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ACCS (Sistema de Mando y Control Aéroo de la OTAN) 


Los profundos 
cambios acaecidos en 
Europa en los últimos 
años han llevado a los 

países de la Alianza 
Atlántica a revisar su 
Concepto Estratégico. 
pues pride, cool EIprorana ACES a 
de la circulación aérea, cambios necesarios 
Foto: J. Terol. para alcanzar 
la coherencia con los 
nuevos planteamientos 
estratégicos. 
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Cartas al Director 


El comandante de Aviación Enrique 
J. Biosca Vázquez nos remite la 
siguiente carta: 


Mi respetado coronel: 

He leído con gran interés el dossier 
dedicado a la operación Icaro (Revista 
de Aeronáutica y Astronáutica n* 645, 
julio-agosto 1995), que tanto prestigio 
está aportando a nuestro Ejército del 
Aire en el contexto internacional. No 
obstante, desearía matizar un comenta- 
rio del teniente coronel Lahoz, que en 
su artículo “Memorias de un desplie- 
gue”, atribuye la primera misión de 
aviones de combate del Ejército del Ai- 
re, bajo OPCON de un Mando OTAN 


en una operación real, a la realizada por 
el comandante Abad y el capitán Pardo 
el día 1 de diciembre de 1994. 

El 221 Escuadrón (P3 Orión) se en- 
cuentra encuadrado dentro de las uni- 
dades aéreas de combate que compo- 
nen las Fuerzas de Reacción Rápida 
(RRE) y su primera misión real en 
aguas del Adriático, bajo OPCON de 
COMNAVSOUTH, dentro de la ope- 
ración Sharp Guard, tuvo lugar el día 
13 de julio de 1993, con el.comandan- 
te Muñoz Alcántara —en aquel mo- 


mento jefe del 221 Escuadrón- al 


frente de la tripulación operativa nú- 


mero 4, de la cual era titular el oficial 


que suscribe. 


NORMAS DE COLABORACION 


Pueden colaborar con la Revista de Aeronáutica y Astronáutica toda persona que 
lo desee, siempre que se atenga a las siguientes normas: 

1. Los artículos deben tener relación con la Aeronáutica y la Astronáutica, las 
Fuerzas Armadas, el espíritu militar y, en general, con todos los temas que puedan 
ser de interés para los miembros del Ejército del Aire. 

2. Tienen que ser originales y escritos especialmente para la Revista, con estilo 


adecuado para ser publicados en ella. 


3. El texto de los trabajos no puede tener una extensión mayor de OCHO folios de 
32 líneas cada uno, que equivalen a unas 3.000 palabras. Aunque los gráficos, 
fotografías, dibujos y anexos que acompañen al artículo no entran en el cómputo de 
los ocho folios, se publicarán a juicio de la Redacción y según el espacio disponible, 

Los trabajos podrán presentarse indistintamente mecanografiados o en disquetes 
Macintosh o MS-Dos, en cualquiera de los programas: Personal Editor, Word 
Perfect, Word, Assistant... etc. Si se trabaja en entorno Windows es preferible 


presentar los textos en formato ASCII. 


4. De los gráficos, dibujos y fotografías se utilizarán aquellos que mejor admitan su 


reproducción, 


5. Además del título deberá figurar el nombre del autor, así como su domicilio y 


teléfono. Si es militar, su empleo y destino. 


6. Al final de todo artículo podrá indicarse, si es el caso, la bibliografía o trabajos 


consultados. 


7. Siempre se acusará recibo de los trabajos recibidos, pero ello no compromete a 
su publicación. No se mantendrá correspondencia sobre los trabajos, ni se devolverá 


ningún original recibido. 


8. Toda colaboración publicada será remunerada de acuerdo con las tarifas 
vigentes, que distingue entre artículos solicitados por la Revista y los de colaboración 


espontánea. 


9. Los trabajos publicados representan exclusivamente la opinión personal de sus 


colaboradores. 


10. Todo trabajo o colaboración se enviará a: REVISTA DE AERONÁUTICA Y 
ASTRONÁUTICA. Redacción, Princesa, 88. 28008 - MADRID 





ACLARACION 
El artículo titulado El oficial de Estado Mayor en el Ejército del Aire, 
del coronel Emilio Poyo-Guerrero, publicado en el n* 645 (julio-agosto 
1995), corresponde al tema de la conferencia impartida por el autor en el 
IV seminario de la “Cátedra Kindelán 1994”. 
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Editorial 
Coalition Flag 95 


URANTE el pasado mes de agosto, 8 
D C-15 del Grupo 15, se 

integraban junto con medios de 
apoyo y transporte pertenecientes al Grupo 
31, Ala 35, 45 Grupo, EZAPAC, SAR y 
EADA, en la Agrupación Táctica (ATT- 
CF95); su misión desplegar a la Base Aérea 
de Nellis, Nevada, a 10.000 Kms. de 
distancia, con motivo del ejercicio “Coalition 
Flag”. 


Hace un año que el Ejército del Aire 
participó por primera vez en un ejercicio 
“Red Flag”. Se daba así un salto cualitativo 
en materia de adiestramiento, enfrentando a 
nuestra Fuerza Aérea con el enorme desafío 
que suponía intervenir en el ejercicio más 
intenso, complejo y realista que existe a 
nivel mundial. Nos llevó poco tiempo 
superar el nuevo mito y se logró gracias al 
trabajo bien hecho de cuantos se vieron 
implicados en aquella empresa. La más 
elemental prudencia entonces aconsejó 
discreción y el no abusar de prematuros 
triunfalismos; se habían sobrepasado con 
creces todas las expectativas, pero habían 
pesado mucho la falta de experiencia y el 
temor al fracaso. 


L “Coalition Flag 95”, no ha sufrido 
la presión de los medios ni gozado de 
la expectación que dominó el “Red 
Flag”, aunque los objetivos ahora eran mucho 
más ambiciosos; conocíamos las reglas del 
juego y participar esta vez no era suficiente, 
había que ganar. A su finalización, los datos 
que trascienden permiten ratificar, lo que 





hace un año la prudencia nos impedía 
transmitir. 


“La Fuerza”, elemento esencial y razón de 
ser del Ejército del Aire, vive uno de sus 
momentos más brillantes. La experiencia 
acumulada en los últimos dos años, han 
aportado a nuestras tripulaciones y personal 
del apoyo, la madurez, confianza en sí 
mismos y autoridad suficiente para hacerse 
con un prestigio propio, que trasciende las 
expectativas más optimistas. 


aéreos a gran distancia y con medios 

propios, es un hecho incuestionable 
que permite al Ejército del Aire cumplir con 
una misión fundamental que le viene 
asignada en el nuevo “Concepto Estratégico”: 
disponibilidad de sus unidades para actuar en 
cualquier teatro de operaciones, en beneficio 
de la seguridad colectiva, tanto en el marco 
de la ONU, como de otros organismos 
internacionales. 


L A capacidad de desplegar medios 


Esta nueva misión supone algo más que 
poder “operar” a muchos kilómetros de 
distancia de las bases de origen, exige tener 
los recursos materiales adecuados y el 
personal debidamente adiestrado para ser 
capaz de “interoperar”, es decir, de integrarse 
con fuerzas de otros países en el 
planeamiento, dirección y ejecución de 
operaciones aéreas complejas. Los resultados 
del “Coalition Force” no dejan aquí ya lugar 
a dudas. 




















Modernización 
de los T-10, 
llegó la hora 





pesen de adjudicación, 
se formalizará en breve el 
contrato para la moderniza- 
ción del avión T-10 estando 
previsto iniciar los trabajos an- 
tes de final de año con una 
duración, prevista de cuatro 
años. El objetivo de este pro- 
grama por un valor de 6688 M 
de pts, es modernizar la flota 
de los 12 aviones C-130H 
“Hercules”, adquiridos por el 
EA entre los años 1974 y 
1988 homogeneizando su 
configuración a un único stan- 
dard e incorporando nuevas 
tecnologías en los sistemas 
de Cabina, Navegación, Co- 
municaciones y Autodefensa, 
Guerra Electrónica. 

La reducción de los aviones 
a una sola configuración ten- 
drá como consecuencia sensi- 
bles, mejoras en el aspecto 
logístico del mantenimiento y 
abastecimiento, mientras que 
su modernización le permitirá 
una operación mas segura en 
los previstos teatros de opera- 
ciones mas allá del 2000, do- 
tándole de la capacidad de in- 
teroperar con unidades de pri- 
mera línea pertenecientes a 
paises aliados. 
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La modificación en cabina 
incluye un “Sistema Integrado 
de Control y Gestión de Vue- 
lo” con aplicaciones tácticas 
para facilitar misiones SAR, 
navegaciones de precisión, 
lanzamiento de cargas etc. , 
buses standard 1553 garanti- 
zarán su capacidad de creci- 
miento integrando modernas 
pantallas multifunción y tecla- 
dos, un sistema de navega- 
ción GPS/LINS, radar meteo- 
rológico y cartográfico, un sis- 
tema de comunicaciones con 
capacidad COMSEC y TRAN- 
SEC y un sistema de autopro- 
tección electrónica que inclu- 
ye alertador de proximidad de 
misiles, chaff y bengalas. Adi- 
cionalmente incorpora un blin- 
daje físico de cabina para pro- 
teger la tripulación y los ele- 
mentos críticos del avión del 
impacto de calibres ligeros. 


EE.UU. autoriza 
la venta del F-16 
a países del 
Este 


Door: y Hungría están 
siendo objeto de atracti- 
vas ofertas por parte de la in- 
dustria estadounidense 
Lockheed-Martin fabricante 
del F-16. Los aviones en 
oferta son modelos F-16A/B 


excedentes de la USAF, 
nuevos modelos del tipo C/D 
o bien los aviones F-16 em- 
bargados a Pakistán por el 
Departamento de Estado y 
que llevan tres años a la es- 
pera de comprador. 

Hungría está interesada en 
la adquisición de 30 cazas oc- 
cidentales modernos, para re- 
emplazar su anticuada flota 
de MIG-21, MIG-23 y Su-22 
mientras que Polonia baraja la 
cifra de 100 unidades. 

Tres opciones se estiman 
comercialmente: La estadou- 
nidense con el avión F-16; la 
propiciada por BAe-SAAB con 
el caza sueco JAS-39 Gripen 
y el francés Mirage 2000. Se 
sabe que Rusia ha ofrecido a 








Polonia una licencia para la 
producción del MiG-29M, y la 
modernización de sus unida- 
des en servicio, en su intento 
por no perder sus tradiciona- 
les áreas de influencia econó- 
mica y militar en la Europa 
Central. La industria occiden- 
tal por el contrario ve en estos 
paises una clara oportunidad 
de expansión, aprovechando 
la clara vocación política ex- 
presada por Polonia, Hungría 
y Checoslovaquia de alinear- 
se dentro de la estructura de 
seguridad de la OTAN. 





Y Helicóptero 
“Apache”, 
segunda 
victoria. 
EE.UU, 2, Europa 0 


| helicóptero estadouni- 

dense AH-64D “Apache” 
de McDonnell Douglas ha ga- 
nado el concurso para dotar al 
Ejercito de Tierra Británico de 
un moderno sistema aéreo de 
ataque al suelo. Es la segun- 
da vez (primero fue Holanda) 
que la opción del Apache se 
impone a la industria europea 
con su modelo franco-alemán 
“Tiger”. El contrato por un va- 
lor de 500.000 M de pts, su- 
pone la supervivencia para la 
industria británica de helicóp- 
teros Westland que ofertaba 
junto a McDonnell Douglas y 





Lockheed se abre camino en los países del Este europeo con los F- 
16A declarados por la USAF en exceso. 
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Foto: J. Pinillos 








“Tiger”, candidato europeo para dotar al ejército británico y de- 
rrotado nuevamente por el AH-64D “Apache”. 


que se beneficiará de la fabri- 
cación de algunos elementos 
y el montaje de las 67 unida- 
des previstas, así como la po- 
sibilidad de conseguir contra- 
tos de mantenimiento y repa- 
ración de los helicópteros 
holandeses y estadouniden- 
ses en Europa. 

Ha sorprendido la decisión 
de equipar todos las unidades 
con el radar de onda milimétri- 
ca designador de blancos 
“Longbow” aun a costa de te- 
ner que reducir el número de 
unidades previstas de 91 a 
67. La razón estriba en los 
sorprendentes resultados ob- 


' tenidos de la evaluación de 


este radar junto al misil Hellfi- 
re, aumentandose la efectivi- 
dad del conjunto de forma su- 
perior a la esperada. El Ejérci- 
to británico ha decidido 
incorporar el radar milimétrico 
“Long-Bow” a todas las unida- 


' des. 





20 B-2, 
insuficientes 
según el 
Congreso de 


EE.UU. 
C ontinua el debate entre 
el Congreso y el Depar- 
tamento de Defensa estadou- 
nidenses sobre la financiación 
de unidades adicionales del 
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bombardero invisible B-2 y 
con ello el mantenimiento de 
la cadena de producción del 
avión mas caro y complejo 
que la Fuerza Aérea estadou- 
nidense ha tenido jamás en 
servicio. Las 20 unidades ac- 
tualmente en producción su- 











peran el precio de 2000 M de | 


dólares por avión, incluyendo 
los costos de Desarrollo y por 
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20 unidades adicionales Lock- 
heed-Martin ha ofertado un 


saldo de 15000 M, que la 


Fuerza Aérea prefiere invertir 
en programas de armamento 
avanzado y modernización de 
sistemas existentes. 


FSX, un caza 
táctico para 
Japón 





apón se enfrenta con el 
dilema de que hacer con 
su proyecto de avión de caza 
táctico, producido por Mitsu- 
bisshi en cooperación con la 
industria estadounidense 
Lockheed-Martin y basado en 
el modelo F-16C Bloque 45 
con el que guarda un evidente 
parecido. El nuevo avión re- 
emplazaría los anticuados 
Mitsubishi F-1 como caza tác- 
tico y la versión doble mando 
a los Mitsubishi T-2 como 
avión de entrenamiento avan- 
zado. En enero de este año, 
coincidiendo con la presenta- 








4 En contra de todo pro- 
nóstico, Raytheon Aircraft 
Company ha ganado el con- 
curso por un entrenador bási- 
co común de la Fuerza Aérea 
y la Marina estadounidense, 
JPATS (Joint Primary Aircraft 
Training System). Un turbo- 
a el Beech Mark ll, 

asado en el modelo suizo 
“Pilatus PC-9” ha sido el 
avión seleccionado con una 

roducción prevista sólo para 
a USAF/USN de 711 avio- 
nes. El modelo escogido tie- 
nen importantes mejoras so- 
bre el actual, con asiento 
eyectable del tipo cero-cero, 
presurización, protección 
contra el choque de pájaros, 
instrumentación avanzada, 
reabastecimiento por punto 
único y un motor de 1270k 
turbohélice, de Pratt 8 Whit- 
ney. 


4 Aviones “Tornado” de 
reconocimiento alemanes 
han participado en la campa- 
ña de bombardeo de objeti- 
vos serbo-bosnios llevada a 
cabo recientemente por avio- 
nes de la OTAN, protegiendo 
a las fuerzas franco-británi- 
cas de Reacción Rápida en 
Sarajevo. El detalle constitu- 
ye un hecho histórico por 
cuanto representa el principio 
del fin de la política alemana 
de abstención de sus n- 
sabilidades político-militares 
a nivel internacional como na-. 
ción independiente. 


4 Los gobiernos de Rusia 
y Ucrania han llegado a un 
acuerdo para financiar un se- 
gundo prototipo del avión de 
transporte medio Antonov- 
70, cuyo primer y único proto- 
tipo se perdió en un desgra- 
ciado accidente el pasado di- 
ciembre, poniéndo en peligro 
la misma continuidad del Pro- 
grama. 


4 Los F-16 procedentes 
del llamado “Contrato del Si- 
glo”, que equipó con este mo- 
delo a varios países de la 
OTAN en los setenta, van a 
someterse a un profundo Le 
grama de modernización y 
extensión de su vida operati- 
va mediante un contrato de 
331 M de $ que afectará a 
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ción en público del primer pro- 
totipo, el Programa llevaba 
gastado mas del doble de lo 
presupuestado inicialmente y 
el precio por unidad en pro- 
ducción, se estimaba nueve 
veces superior al de un F-16 
Bloque 50, al que difícilmente 
superará en prestaciones. 


Italia recibe sus 
primeros 
Tornados F3 de 
la RAF 


a Base Aérea de Gioia 
del Colle recibió sus pri- 
meros aviones Tornado ADV 











(versión defensa aérea) de | 
los 24 cedidos por Gran Bre- ' 


LA ANA ESENTIANIT 





tico necesario para operar- 
los. Simultáneamente la 
Fuerza Aérea Italiana va a 
modernizar 60 aviones F-104 
para poder seguir operando- 
los en condiciones de seguri- 
dad aceptables. 


Y 


El Pentágono 
da luz verde al 
MIDS —.._ 


| Pentágono se ha com- 

prometido a equipar los 
aviones de la USAF y la 
Navy, con el sistema de 
transmisión digital de datos, 
MIDS (Multifunctional Infor- 
mation Distribution System). 
Esta decisión, ademas de 


£ ' 
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estarán disponibles en el año 
1998 y los aviones Eurofigh- 
ter 2000 y Rafale son los pri- 
meros previstos en dotarse 
de esta capacidad. La Navy 
ha establecido un requisito 
de 756 terminales para equi- 
par su flota de F-18 C/D y 
E/F, mientras que la USAF 
equipará 465 cazas F-15 y el 
Army 170 plataformas. 

Hasta ahora la USAF ha- 
bía resuelto sus necesidades 
de transmisión de datos en- 
tre cazas y Centros de Con- 
trol con un sistema mas 


' complejo, caro y menos efi- 


caz, denominado “JTIDS 
Clase 2”, que en el futuro 
también será interoperable 
con el MIDS por estar ambos 
basados en los mismos pro- 


— 





Italia recibe sus primeros Tornado ADV (Air Defense Variant) procedentes de la RAF en régimen de 
alquiler hasta la llegada del EF-2000. 


taña en régimen de alquiler 
por 10 años. Estos aviones 
cubrirán el espacio dejado 
por la obsolescencia de la 
flota de F-104 y hasta la en- 
trada en servicio del Euro- 
fighter 2000. El 12* Escua- 
drón completará sus doce 
aviones a finales del 95 y la 
segunda unidad, el 21? Es- 
cuadrón en Cameri lo hará 
en el plazo de dos años. lta- 
lia pagará a Gran Bretaña 


20.000 M de pts en concepto ' 


de alquiler por los aviones y 
otro tanto por el apoyo logís- 





710 








apoyar un Programa multina- 
cional en el que España par- 
ticipa junto a EE.UU., Fran- 
cia, Italia y Alemania, abre el 
camino de la interoperabili- 
dad entre Europa y EE.UU.. 
En un futuro próximo, avio- 
nes estadounidenses, fran- 
ceses y españoles podrán 
operar juntos compartiendo 
la información suministrada 
por sus propios radares, los 
C2 y cualquier plataforma te- 
rrestre, naval o aérea equi- 
pada con un terminal MIDS. 
Las unidades de producción 








tocolos de intercambio de in- 
formación, Link-16. 


Los Emiratos 
Arabes 
requieren 
misiles HARM y 
SLAM 





miratos Arabes Unidos 
ha hecho saber a 
EE.UU., que condicionará su 


compra.de 80 cazas avanza- 























dos, decisión prevista para | 


finales de este año, a su 
equipamiento con misiles 
del tipo AGM-88 HARM (an- 
tirradar) y SLAM (aire-suelo 
de largo alcance y preci- 
sión). Estas armas jamas 
habían sido exportadas por 
EE.UU. a paises de Oriente 
Medio pero Abu Dabi man- 
tiene que puede conseguir 
este tipo de misiles de otros 
competidores, luego EE.UU. 
debería de incluir la misma 
capacidad en su oferta para 


ser candidato. Recientemen- | 
te EAU exigió a EE.UU. el 


misil aire-aire, AMRAAM y el 
Gobierno ha autorizado su 
exportación, por primera vez 
a un país del Oriente Medio. 
En este contrato para dotar 
a los EAU con 80 aviones 
de caza y ataque modernos 
por 8.000 M de dólares com- 
piten EE.UU. con sus mode- 
los F-15U, F-16ES; Rusia 
con el MiG-29, Su-30MK/Su- 


35 y Francia con el Mir- | 


2000-5. Hasta ahora EAU ha 
sido un tradicional cliente 
del mercado de armamento 
francés. 


Pakistán 
interesado en la 
compra de 








Mirage 2000-5 


a Fuerza Aérea de Pa- 
kistán ha recomendado a 
su gobierno la compra del 
caza Mirage 2000-5 con ob- 
jeto de contrarrestar la ame- 
naza que supone la reciente 





' adquisición de cazas avan- 


zados MiG-29 Y Su-27 en la 
India. La posibilidad de ad- 
quirir el misil MICA significa- 
ría para Pakistán, poder 
mantener la misma capaci.- 
dad operativa con menos 
aviones. 

EE.UU. mantiene embar- 
gados 12 aviones F-16 a Pa- 
kistán, por los que este país 
había pagado 658 M de $. El 
motivo fue su negativa a 
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confirmar la no proliferación 
de armamento nuclear y co- 
mo consecuencia de esto los 
aviones se encuentran des- 
de hace tres años aparcados 
en el desierto a la espera de 
un comprador que reintegre 
el dinero invertido. 

El embargo afecta también 
a los motores F-404 que 
equipa al JAS-39 Gripen, por 
lo que Suecia no tendrá posi- 
bilidades de exportar su caza 
a Pakistán y las negociacio- 
nes con Rusia se ven dificul- 
tadas por el miedo de ésta a 
enturbiar sus relaciones con 
la India. De esta forma Fran- 
cia se presenta como único 
mercado alternativo. 











Army estadounidense. 
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Mirage 2000-5, única alternativa para Pakistán 


Ultima 
generación de 
UAVs (Predator) 
en Bosnia 





os vehículos no tripula- 

dos, UAV (Unmanned 
aerial vehicules) de la última 
generación, destacados por 
EE.UU. para proveer inteli- 
gencia operativa sobre el 
ejercito serbo-bosnio, se han 
perdido por causas todavía 


desconocidas en el plazo de 


cuatro dias. El hecho no ten- 
dría mayor importancia, si no 
se tratase del modelo Tier 2, 
“Predator”, uno de los tres 
UAV de larga permanencia 


Tier 2 “Predator”, uno de los tres desarrollos de UAV de larga permanencia que lleva a cabo el 








junto al “Tier 2+” y al stealth 
“Tier 3- DarkStar”, llamados a 


- completar el objetivo de fuer- 


za en UAVs del Army esta- 


 dounidense para el año 2000. 
El “Predator” con un precio de 
3,2 M de dólares, es capaz 


de mantenerse en zona du- 
rante 24 h a 25.000 ft y está 
diseñado para vigilar peque- 
ñas áreas de interés durante 
días o semanas. El Tier 2+ 
con un coste de 10 M de $, 
tiene 42 horas de autonomía 
a 65000 ft con una carga de 
1000 kg. El DarkStar por su 
capacidad “stealth” estará de- 
dicado a tomar imágenes de 
objetivos de alto interés, fuer- 
temente protegidos. 





” ' 











PARSTACION MILITAR 





14: 1-4 

314 aviones operados por 
Bélgica, Dinamarca, Holanda 
y Noruega, con perspectivas 
de que puedan sumarse a la 
modificación posteriormente 
Tailandia y Portugal. La mo- 
dernización convertirá los 
aviones (Bloque 10/15) en 
modelo Bloque 50, el más 
moderno actualmente en pro- 
ducción. 


4 Israel Aircraft Industries 
(IA1) y Turquía llegan a un 
acuerdo para la moderniza- 
ción de 54 F-4E de la Fuerza 
Aérea Turca, después de cin- 
co años de negociaciones. El 
programa está basado en la 
experiencia que la industria 
israelí tiene en modificacio- 
nes del avión Phantom y con 
un costo de 600 M de $, 
mantendrá la flota operativa 
hasta el 2010. 


% Los “Red Arrows”, la 
patrulla acrobática de la RAF 
pasa por momentos difíciles, y 
su futuro es incierto al cerrar- 
se la Base de Scampton des- 
de donde operaba, habiéndo- 
se planteado a nivel ministe- 
rial su propia supervivencia. 
Lo más probable es que la In- 
dustria Aeronáutica de Defen- 
sa juegue un papel más acti- 
vo en su financiación a partir 
de ahora. Como muestra, va 
a costear los gastos de un 
“tour” que incluirá Sudáfrica, 
Malasia, Indonesia y Singa- 
pur, países todos ellos poten- 
ciales clientes de esa Indus- 
tria a quien tan brillantemente 
la Patrulla representa. 


4 Bell Boeing desarrolla- 
rá una versión particularizada 
de su V-22 “Osprey” destina- 
do al “Mando de Operacio- 
nes Especiales” en la Navy. 
El singular transporte capaz 
de despegar y aterrizar verti- 
calmente, será dotado de un 
sistema de seguimiento auto- 
mático del terreno que le per- 
mita operar de día y noche 
con cualquier meteorología 
complementando así las ca- 
pacidades de los Hercules 
MC-130E/H"Combat Talon” 
en misiones de infiltración o 
abastecimiento de las Fuer- 
zas Especiales en territorio 
enemigo. 
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y Interrupción del 
programa VLCT 





L os rumores y comentarios 
previos a la apertura del 
último Salón de Le Bourget, 
quienes invitaban a sospe- 
char acerca de una posible 
suspensión del programa 
VLCT (Very Large Commer- 
cial Transport), brevemente 
mencionados en la edición 
precedente de RAA, se vie- 
ron confirmados de manera 
formal tras una reunión sos- 
tenida el 7 de julio pasado en 
Long Island, donde las com- 
pañías participantes en el 
programa -Boeing, Aérospa- 
tiale, British Aerospace, CA- 











pore Airlines han expresado 
oficialmente interés en el 
VLCT, razón inesperada, 
pues el grupo de trabajo ha- 
bía mencionado allá por el 
pasado mes de diciembre, 
una previsión en el sentido 
de que tal avión tendría un 
mercado potencial de 1.000 
unidades para el año 2020. 
Es preciso destacar en to- 
do ese contexto, que Boeing 
no ha detenido sus activida- 
des acerca de su concepto 
NLA (New Large Airplane), 
resultando un hecho casi 
cierto que Boeing se dispone 
a discutir con las compañías 
aéreas, tal vez incluso a lan- 
zar a corto plazo, ya sin eufe- 
mismos ni rodeos, las versio- 


Boeing 747, nueva vida a la vista como avión VLCT. (J. A. Martínez 
Cabeza) 


SA y Daimler Benz Aerospa- 
ce- decidieron detener los 
trabajos conjuntos y efectuar 
más adelante una recapitula- 
ción, para lo cual se acordó 
prever una futura reunión que 
deberá tener lugar en algún 
momento de 1996, probable- 
mente en el curso de sus pri- 
meras semanas. La razón 
oficial aducida explicando la 
decisión adoptada tras más 
de dos años de actividades 
conjuntas, es la fría respues- 
ta recibida de las compañías 
aéreas y organismos aero- 
náuticos consultados, pues 
sólo British Airways y Singa- 
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nes alargadas del Boeing 
747 que llevan mucho tiempo 
en boca de los medios aero- 
náuticos; de hecho se dice 
que algunos usuarios del Bo- 
eing 747 han mostrado inte- 
rés en ellas como alternativa 
a un VLCT que no les resulta 
atractivo por tratarse de un 
avión de nuevo diseño. 
Boeing trabaja al menos 
sobre dos versiones alarga- 
das del 747, designadas de 
momento como 747-500X y 
747-600X, y ambas equipa- 
das con cabina de vuelo 
idéntica a la del 747-400, lo 
cual es un atractivo induda- 














ble para los actuales usua- 
rios de éste tetrarreactor. La 
primera de ambas llegaría a 
través de una extensión de 
unos 6 m. en el fuselaje del 
747-400, con la cual se al- 
canzaría una capacidad de 
530 pasajeros en tres clases 
y un alcance cercano a las 
7.000 millas náuticas (12.960 
km.). El 747-600X se confor- 
maría añadiendo al fuselaje 
del 747-400 secciones sufi- 
cientes para incrementar su 
longitud en unos 18 m., con 
lo cual sería posible sobrepa- 
sar la cifra de 600 pasajeros 
en tres clases. La nueva ala 
que precisariían ambos se di- 
mensionaría para el mayor, 
es decir, para el 747-600X, y 
tendría unos 79 m. de enver- 
gadura. 

El desenlace del estudio 
conjunto sobre el VLCT, que 
algunos medios habían vati- 
cinado hace tiempo, y las 
evidencias en el sentido de 
que Boeing se dispone a cu- 
brir con versiones del 747 el 
papel que aquel habría teni- 
do asignado, han llevado de 
nuevo al escenario la espe- 
cie difundida en su día por 
responsables de la Industria 
Aeroespacial Francesa, se- 
gún la cual Boeing nunca se 
habría planteado en serio 
producir un VLCT en colabo- 
ración y sí por el contrario 
ganar tiempo y acumular da- 
tos de mercado e informa- 
ción, tanto para contrarrestar 
las actividades de Airbus en 
el terreno de los aviones de 
600+ pasajeros, como para 
examinar la conveniencia de 
lanzar sus conceptos de 747 
alargado y analizar su posi- 
ble diseño. La disyuntiva es- 
tá ahora en las manos de 
Airbus Industrie, quien cier- 
tamente cuenta con su pro- 
grama A3XX, pero en contra 
del cual juega el hecho de 
que es un avión enteramen- 
te nuevo y, en consecuen- 
cia, mucho más costoso de 
realizar que un derivado del 
747, 

















Breves 


4 Las cifras de siniestrali- 
dad de los helicópteros de 
turbina que operan en Esta- 
dos Unidos bajo matrícula ci- 
vil, fueron inferiores a las de 
la aviación general durante 
el quinquenio 1988-1992, en 
un progreso espectacular 
que las situó durante ese pe- 
ríodo en 0,9 accidentes con 
víctimas mortales cada 
100.000 horas de vuelo. 


4 El Rolls-Royce/SNEC- 
MA Olympus 593, motor que 
propulsa a los transportes 
supersónicos Concorde, al- 


 Ccanzó a finales de julio la 


marca de las 750.000 horas 
de vuelo, 480.000 de las 
cuales pertenecen a opera- 
ción por encima de Mach 1. 


Y Coincidiendo con la jor- 
nada final de Le Bourget'95 
y con el 50 Aniversario de la 
fundación de Saudi Arabian 
Airlines (Saudia), el 18 de ju- 
nio se hizo publica la deci- 
sión acerca de la renovación 
de la flota de esa compañía 
aérea, consistente en la ad- 
quisición de 23 Boeing 777- 
200, 5 Boeing 747-400, 29 
McDonnell Douglas MD-90 y 
a Douglas MD- 
11F. 


4 El primer Boeing 767- 
300F realizó su vuelo inau- 
gural de 2 horas y 29 minu- 
tos de duración a finales de 
junio. 


$ La Unión Europea dio 
su aprobación a la adquisi- 
ción del 49,5% del capital de 
Sabena por parte de Swis- 
sair. Con ese respaldo sobre 
la mesa, se firmó la docu- 
mentación definitiva de la 
operación el día 25 de julio. 


4 El prototipo ATR42- 
400 efectuó su primer vuelo 
el 12 de julio con una dura- 
ción de 3 horas y 15 minu- 
tos. Esta nueva versión del 
ATR42, cuyo único cliente 
por el momento es la com- 
pañía checa CSA, tiene mo- 
tores PW121A con hélices 
Hamilton Standard de seis 
palas y un interior mejorado 
en lo que a niveles sonoros 
respecta. 


4 Air Canada ha confir- 
mado su intención de adqui- 
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La flota de helicópteros civiles de Estados Unidos tiene un destaca- 


ble nivel de seguridad operativa. (J. A. Martínez Cabeza) 


Polémica sobre 
la certificación 
europea de los 

nuevos Boeing 

737 


U na fuerte controversia se 
está produciendo en los 
medios aeronáuticos europe- 
os, con motivo del desarrollo 
del proceso de certificación 
de las nuevas versiones del 
Boeing 737 por parte de la 
JAA. En concreto Airbus con- 
sidera que los nuevos avio- 
nes deben cumplir la misma 
normativa exigida a los A319, 
A320 y A321, toda vez que 
en caso contrario sus aviones 
se verán perjudicados frente 
a las aeronaves de Boeing, 
cuya certificación se solicitó 
pidiendo que se las conside- 
rara como versiones deriva- 
das de los antiguos 737, lo 
que además de ahorrar ensa- 
yos al constructor de Seattle, 
las colocaría en ventaja por 
no serles de aplicación crite- 
rios más restrictivos y seve- 
ros, entre otros los referentes 
a las provisiones para la eva- 
cuación de emergencia. 

No es, aunque pudiera pa- 
recerlo, una demanda de cor- 
te proteccionista destinada a 
beneficiar a unos productos 
europeos; está apoyada en la 








legislación al respecto. Los 
criterios de homologación 
aplicables en los casos de 
aeronaves derivadas, están 
recogidos de forma razona- 
blemente clara en las normas 
de certificación. En concreto 
la norma estadounidense 
FAR 21.19 especifica en su 
apartado (a) que un avión de- 
rivado de otro, debe obtener 
un nuevo certificado de tipo sí 
la Autoridad Certificadora 
considera que las modifica- 
ciones introducidas en la nue- 
va aeronave incluyen cam- 
bios de diseño, configuración, 
planta propulsora, empuje de 
los motores y peso tan exten- 
sos, que hacen necesario vol- 
ver a estudiar de forma signi- 
ficativa su cumplimiento con 
las normas. Obviamente ese 
criterio también se sigue en el 
caso de la JAA europea, cu- 
yas normas están basadas en 
las estadounidenses; son in- 
cluso más exigentes en algún 
apartado. 

Respecto del Boeing 737- 
300, el Boeing 737-700 inclu- 
ye nuevos motores tipo 
CFM56-7 en tres opciones de 
empuje con cambios en sus 
góndolas y bancadas; ala con 
nueva estructura, envergadu- 
ra incrementada en 5,44 m., 
perfil revisado y más capaci- 
dad de combustible además 
de nuevos flaps; deriva y 
mando de dirección aumenta- 
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dos en superficie y enverga- | 


dura; estabilizador horizontal 
con envergadura extendida 
en 0,838 m. y mando de altu- 
ra también alargado en con- 
sonancia; fuselaje posterior 
reforzado; tren de aterrizaje 
de mayor altura; nuevo inte- 
rior y, por supuesto, aviónica 
de última generación. 
Tomando como base el 
737-700, el Boeing 737-800 
emplea su misma ala, si bien 
tiene cambios en la posición 
de larguerillos, motores aná- 
logos pero con empuje au- 
mentado hasta los 11.975 
kg., tren de aterrizaje redi- 
mensionado y fuselaje alarga- 
do para alojar hasta 160 pa- 
sajeros en dos clases, inclu- 
yéndose en él además una 
nueva pareja de salidas de 
emergencia sobre el ala. Fi- 
nalmente el más pequeño de 
los tres nuevos modelos, el 
737-600 (antes 737-500X), 
presenta, otra vez con rela- 


' ción al 737-700, fuselaje 


acortado, motores CFM56-7 
con empuje limitado a 9.980 
kg. y ala con revestimiento lo- 
calmente reforzado por medio 
de un aumento de su espe- 
sor. 

Esta somera descripción de 
los tres nuevos Boeing 737, 
muestra que incorporan cam- 
bios suficientemente exten- 
sos como para hacer necesa- 
ria una nueva certificación de 
tipo. Sin embargo la JAA está 
dispuesta a certificarlos como 


derivados, lo que ha motivado | 
enérgicas protestas y accio- | 


nes oficiales dirigidas por el 
propio Jean Pierson, quien 
gráficamente y como ejemplo 
notorio de las diversas incon- 
gruencias implícitas en el 
asunto, ha citado “Boeing po- 
dría ofertar el 737-800 con 
diez asientos más que un 
A321, aunque el avión de Air- 
bus tiene tantas salidas de 
emergencia como el 737-800 


y por añadidura más anchas”, | 


hecho que de consolidarse 
afectará sin duda a las ventas 
del avión europeo. 











> 


rir dos unidades del A340- 
8000. Airbus Industrie busca 
la confirmación de un mínimo 
de 12 ventas de ese modelo 
para proceder a su lanza- 
miento, con tiempo suficiente 
como para disponer de un 
par de años de ventaja sobre 
AE Boeing 777- 


4 Daimler Benz Aerospa- 
ce está analizando el merca- 
do potencial que tendría una 
versión de fuselaje alargado 
del Dornier 328 para 40-45 

4 En una reunión del co- 
mité gestor de Eurocontrol 
celebrada el 26 de junio pa- 
sado, se decidió recomendar 
la introducción obligatoria del 
sistema TCAS (Traffic Alert 
tem) en los aviones civiles 
europeos a partir del año 
2000, criterio que es apoya- 
do por la JAA y la ECAC. En 
ese año de referencia, sería 
obligatorio para todos los 
aviones equipados con moto- 
res de turbina de más de 30 
asientos y más de 15.000 kg. 
de peso máximo de despe- 
gue; a partir del 2005 la obli- 
gatoriedad se extendería a 
os aviones de más de 19 
plazas y peso máximo de 
despegue superior a los 
5.700 kg. 

4 United Airlines ha vuelto 
a los números negros tras de 
su primer año de operación 
como empresa participada 
mayoritariamente por sus 
empleados, dando al traste 
Ss las opiniones pe: pupa 

15 cuales aseguraban que la 
adquisición del 55% del capi- 
tal qe aquellos la conduciría 
al desastre. 


4 Boeing y el grupo de 
empresas Jañonés JADC 
Japan Aircraft Development 
: 00d yl encabezado 
por Mitsubishi, Kawasaki y 

uji, han firmado un acuerdo 
tendente al desarrollo en co- 
laboración del birreactor YS- 
X cuya capacidad asciende 
a 90-108 pasajeros. La base 
de partida sería el empleo 
en él de partes comunes 
pa la nueva familia Boeing 
737, 








































Y Preparación 
de las 
herramientas 
de producción 
del F-22 


U na vez completada la 
revisión inicial de prepa- 
ración de la fase de produc- 
ción del F-22, se estima que 
a principios de 1999 se po- 
drán aplicar de forma prácti- 
ca los criterios y elementos 
de apoyo establecidos para 
la cadena final de producción 
de este sistema de armas. 

El proceso de ensamblado 
final se realizará en las insta- 
laciones de la compañía 


Lockheed Martin Aeronautica 
Systems en Marietta (Geor- 
gia, EE.UU.), donde se fabri- 
carán el fuselaje delantero, 
los estabilizadores horizonta- 
les y las derivas verticales. 
La fabricación del fuselaje 
central se llevará a cabo en 
las instalaciones del fabrican- 
te antes citado, ubicadas en 
Fort Worth (Texas, EE.UU.) y 
el fuselaje posterior y los pla- 
nos se fabricarán en la facto- 
ría de Boeing en Seattle 
(Washington, EE.UU.). 
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En la fase final de ensam- 
blado de los módulos estruc- 
turales se empleará un teo- 
dolito asistido por ordenador, 
que ya fue utilizado por Bo- 
eing en la cadena de monta- 
je del B-777, y que supondrá 
una reducción considerable 
en el número de útiles de re- 
ferencia requeridos como pa- 
trones de referencia de posi- 
cionado. 

Otra de las características 
fundamentales del proceso 
final de ensamblado es que 
se realizará en entorno 
CALS, es decir, se eliminará 
la utilización de planos y ór- 
denes de trabajo en formato 
papel. Para tal fin se están 


poniendo a punto dos pro- 
gramas denominados MATS 
(Major Assembly Tracking 
System) y PaSOS (Paper- 
less Shop Order System) 
que proporcionarán respecti- 
vamente información física y 
dimensional de los elemen- 
tos estructurales e instruccio- 
nes detalladas para realizar 
las tareas asignadas a los 
operarios de la cadena de 
montaje. 

Según las previsiones ac- 
tuales, de la cadena de pro- 








ducción en Marietta saldrán 


un total de 442 unidades de 
producción del F-22. 


Ensamblado de 
la primera 
unidad del 
motor PW4090 


rattg Whitney ha comple- 
tado el proceso de en- 
samblado de la primera uni- 
dad del motor PW4090 de 
90.000 libras de empuje que 
equipará el Boeing 777- 
200B, versión de largo alcan- 
ce del B-777. 
El motor PW4090 es un 








Los contratistas involucrados en el proceso de ensamblado del F-22 definen los criterios y herramientas a 
utilizar en la cadena final de montaje. 


derivado del motor PW4084 
de 84.000 libras de empuje 
que equipa la versión -200A 
del B-777. El incremento de 
empuje se ha obtenido me- 
diante la incorporación de un 
compresor más eficaz y la 
utilización de nuevos mate- 
riales y sistemas de refrige- 
ración en los módulos de tur- 
bina de alta y baja presión. 
Uno de los principales ob- 
jetivos de Pratt8 Whitney es 
reducir el tiempo necesario 
para obtener la certificación 














del nuevo grupo motopropul- 
sor, de forma que se haya 
completado todo el proceso 
a finales del primer semestre 
del año 1996. 

La reducción en el tiempo 
requerido para la certifica- 
ción se basa en la reducción 
del número de motores a 
emplear, que se ha estable- 
cido en cinco unidades, y en 
el total de horas de vuelo a 
acumular, que se han esti- 
mado en 1.500. La utilización 
de resultados previos, obte- 
nidos durante la realización 
de determinadas pruebas de 
certificación del PW4084, co- 
mo las de impacto de pája- 
ros y desprendimiento de 
álabes, contribuirá de forma 
muy importante a la reduc- 
ción del tiempo necesario 
para la certificación. 

De cumplirse los planes 
establecidos por PrattaWhit- 
ney, el PW4090 podría en- 
trar en servicio a finales de 
enero del año 1997. El nú- 
cleo del PW4090 y su turbina 
de baja presión serán, por 
otro lado, la base de partida 
para el desarrollo del 
PW4098 de 98.000 libras de 
empuje, que equipará al Bo- 
eing 777-300. 


Nuevo sistema 
de control de 
mandos de 
vuelo para el F- 
14 “Tomcat” 


.S. Navy ha iniciado el 

programa de vuelos de 
prueba asociado a la integra- 
ción de un sistema digital de 
control de mandos de vuelo 
en el sistema de armas F-14 
“Tomcat”. 

El nuevo sistema de con- 
trol ha sido desarrollado en 
Rochester (Reino Unido) por 
un equipo de ingenieros de 
U.S. Navy, Northrop Grum- 
man y GEC-Marconi. Esta úl- 
tima compañía ha aportado 
la experiencia acumulada 
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El F-14 “Tomcat” de U.S. Navy 


EF-2000. 


durante el desarrollo del sis- 
tema de control de mandos 
de vuelo del caza europeo 
EF-2000. 

El sistema digital de con- 
trol, que será validado duran- 
te un programa que compren- 
derá entre 20 y 50 vuelos, 
sustituirá a los sistemas de 
aumento de estabilidad y pilo- 
to automático del F-14 y esta- 
rá basado en el mismo siste- 
ma hidromecánico de man- 
dos de vuelo que actualmente 
equipa el sistema de armas. 

Entre las leyes de control 
desarrolladas de forma espe- 
cífica para el “Tomcat” se en- 
cuentra la de aterrizaje en 
portaaviones, que incluye 
una lógica especial de inter- 
conexión entre alerones y ti- 
mones con el fin de facilitar 
las maniobras de aproxima- 
ción y aterrizaje. Los algorit- 
mos de interconexión entre 
alerones y timones han sido 
ampliados de forma que el 
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piloto pueda reconocer con 
suficiente anticipación, deter- 
minadas configuraciones de 
vuelo que de forma sistemá- 
tica provocan una entrada en 
barrena. 

Si los vuelos de prueba se 
completan con éxito, U.S. 
Navy podría incorporar el 
nuevo sistema de control en 
la totalidad del inventario del 
F-14, compuesto aproxima- 
damente de 250 unidades, 
que deberán permanecer en 
servicio hasta el año 2010, 
según los planes actuales. 


Destrucción de 
misiles 
balísticos 
mediante laser 


.S. Air Force ha iniciado 
un programa para el de- 
sarrollo de una flota de al 


' menos siete lasers aero- 














¡ transportados que utilizarán 


plataformas aéreas del tipo 
Boeing 747. La capacidad de 
destrucción de misiles balís- 
ticos, misión principal de es- 
te tipo de aeronaves, podría 
ser ampliada para el ataque 
a satélites de órbita baja. 

El nuevo sistema, denomi- 
nado ABL (AirBorne Laser) 
tiene por objeto la destruc- 
ción de misiles balísticos en 
la fase comprendida por los 
dos primeros minutos de su 
trayectoria, esto es, durante 
su fase propulsada. El siste- 
ma ABL será diseñado de 
forma que tenga capacidad 
de interceptar salvas de has- 
ta 10 misiles lanzados desde 
diversos emplazamientos si- 
tuados dentro del radio de 
acción del sistema, 360 mi- 
llas aproximadamente. 

El presupuesto total del 
programa ABL se estima en 
la quinta parte del presupues- 
to requerido por el sistema 

















podría equiparse con un nuevo sistema de control de mandos de vuelo basado en tecnologías utilizadas en el 


THAAD (Theater High-Altitu- 
de Area Defense), considera- 
do de menor efectividad por 
derribar los misiles en la fase 
final de su trayectoria, esto 
es, en las proximidades del 
blanco, de forma que no se 
asegura la ausencia de daños 
ocasionados por fragmentos. 

Según U.S. Air Force, la 
primera plataforma con ca- 
pacidad ABL podría entre- 
garse para la realización de 
pruebas iniciales durante el 
año 2000. De esta forma, los 
primeros despliegues se ini- 
ciarían en el año 2002 hasta 
alcanzar capacidad operativa 
total en el año 2008. 

Para el programa ABL se 
han formado dos equipos co- 
merciales que pugnarán por 
la adjudicación del contrato. 
El primero de ellos está for- 
mado por Boeing, Lockheed 
Martin y TRW, mientras que 
Rockwell, Hughes y E-Sys- 
tems componen el segundo. 
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| Un español a 


bordo del 
Columbia 


¡ se cumplen los planes 
de la NASA -algo inu- 
sual últimamente- en su nue- 
vo calendario de lanzamien- 
tos, el 21 de este mes será 
la fecha para que el primer 
astronauta de origen español 
salga al espacio. Se trata de 
Miguel López-Alegría, nacido 
en Madrid en 1959, quien lo 
hará a bordo del Columbia 
en calidad de ingeniero de 
vuelo, responsable de los 
sistemas de navegación y 
control, de la misión STS-73, 
prevista durante 16 días con 
fines científicos: micrograve- 
dad, ciencias de materiales y 
biotecnología. 
López-Alegría ingresó en 
el cuerpo de astronautas de 
NASA hace tres años proce- 
dente de la Armada estadou- 
nidense, donde sirvió como 
piloto desde 1981. Acumuló 
más de 3.800 horas de vuelo 
en misiones de instructor, re- 
conocimiento y piloto de 
pruebas. 


Las averías 
ponen en 
peligro el 
futuro de los 
transbordades 


os dos últimos vuelos de 


transbordadores, Atlan- | 


tis en junio y Discovery en 
julio, han obligado a demo- 
rar los lanzamientos poste- 
riores al detectarse en am- 
bos casos que el combusti- 
ble sólido de los cohetes 
para la etapa inical del vuelo 
' había afectado a un anillo 
aislante. 

Aunque no hubo peligro 
para los tripulantes, el re- 
cuerdo de la tragedia del 
Challenger ha estado muy 
presente a la hora de parali- 
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zar preventivamente el ca- 
lendario de lanzamientos de 
NASA. Los portavoces de la 
agencia reconocieron que el 
daño, aunque minúsculo, era 
algo nuevo y se tendrían que 


íntegramente contra sus 
presupuestos públicos. Si 
aparece este “mirlo blanco”, 
en el plazo de pocos años 
las naves y los vuelos pasa- 
rían a control privado, aun- 





unas dimensiones máximas | 
de 21x30 cms. y peso de 


246 gramos y ha debido eje- 
cutarse con pinturas no tóxi- 
cas para el ambiente de la 
estación. 





La tripulación antes del despegue 


revisar todas las especifica- 
ciones del sistema de cohe- 
tes recuperables del trans- 
bordador. 


Tentativa 

de NASA para 
privatizar los 
vuelos de 
transbordades 


a agencia espacial nor- 

teamericana ha abierto 
hasta el 11 de septiembre 
una oferta pública, aún sin 
referente económico, para 
las empresas que puedan 
estar interesadas en alquilar 
los transbordadores en los 
próximos años, de forma 
que los vuelos no carguen 





, que inicialmente la NASA 


pondría sus astronautas y 
se responsabilizaría de los 
aspectos más delicados co- 
mo mantenimiento, especifi- 
caciones, calendario y di- 
rección de los lanzamientos 
y el programa científico. 


Arte en el 
espacio 


| equipaje del astronauta 

europeo Thomas Reiter 
en la misión EUROMIR 95 
incluye 171 cuadros selec- 
cionados por una fundación 
suiza para que se conviertan 
en la primera exposición ar- 
tística en el espacio, que ten- 
drá lugar a bordo de la esta- 
ción Mir. Cada cuadro tiene 





Lanzamiento 
de Discovery 


| 13 de julio fue lanzado 

este transbordador con 
cinco tripulantes (Terence 
Henricks, comandante, Ke- 
vin Kregel, piloto, Donald 
Thomas, especialista, Mary 
Ellen Weber y Nancy Currie, 
astronautas) y el objetivo 
principal de situar en órbita 
un satélite de comunicacio- 
nes, TDRS-G, valorado en 
52.800 millones de pesetas 
que facilitará las comunica- 
ciones entre naves en órbita 
y la Tierra. Durante la per- 
manencia en el espacio reci- 
bió el impacto de un micro- 
meteorito, produciendo una 
grieta en una de las venta- 
nas. 
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La misión finalizó el 22 de 
julio, un día después de lo 
previsto debido a las malas 
condiciones meteorológicas 

sobre Florida. 


Galileo envía 
una sonda a 
Júpiter 





uando la sonda Galileo, 
una misión de casi 
200.000 millones de ptas. 
que fue lanzada con Atlantis 
' el 18 de octubre de 1989, 
' había recorrido 3.680 millo- 
nes de kilómetros y estaba a 
660 millones de kms. de la 
Tierra y a 80 millones de Jú- 
piter, lanzó el primer descen- 
dedor que penetra en el pla- 
neta. Ocurrió a las 07:20 del 
13 de julio. La señal radioe- 
léctrica tardó 37 minutos en 
llegar a la Tierra para infor- 
mar que se había iniciado 
una misión de 5 meses en 
' los que la sonda recorrerá la 
distancia hasta la atmosferá 
del planeta, donde llegará el 
7 de diciembre. 

Pesa 340 kgs. y lleva a 
bordo 6 sensores con los 
que medir densidad, compo- 
sición, temperatura y fuerza 
- del campo magnético jupite- 
rino. Con temperaturas dos 
veces superiores a las del 
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Sol y una presión muy supe- 
rior a la terrestre, se destrui- 
rá tras sobrevivir poco más 
de una hora, o 1.200 kms., 
de misión real viajando a 
170.000 kms. a la hora de 
velocidad. 

Su información preparará 
la entrada de Galileo en la 
atmóstera jupiterina a partir 
del mismo día, para que orbi- 
te el planeta durante 22 me- 
ses enviando datos también 
de sus cuatro satélites: lo, 
Europa, Ganimedes y Calix- 
to. 

Galileo tiene su antena 
principal averiada y la misión 
de reconocimiento y toma de 
imágenes se reducirá a 
1.000 frente a las 50.000 ini- 
cialmente previstas. 





EVA en el 
espacio 


VA, Extra-Vehicular Acti- 

vity, comprende todos 
los trabajos realizados en el 
espacio fuera del ingenio tri- 
pulado. Para realizar esas 
actividades fue preciso crear 
un sistema ecológico cerra- 
do, o sea un mini mundo pa- 
ra los astronautas. Era preci- 
so protegerlos de las radia- 
ciones cósmicas, permitirles 
vivir con una presión atmos- 


La sonda entra en la atmósfera jupiterina 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Septiembre 1995 











nos. 


férica normal, y regular su 
temperatura y su humedad. 
El primer hombre que realizó 
un vuelo espacial en esas 
condiciones fue el ruso Ale- 
xei Leonov, el 18 de marzo 
de 1965, a bordo de un 
Voskhod 2. Su traje espacial 
consistía en un par de botas 
especiales, dos guantes es- 
peciales, un yelmo y una 
protección para el torso. 
Posteriormente se realizaron 
muchas de esas salidas, co- 
mo la reparación del telesco- 
pio espacial Hubble. Estos 
trabajos extra vehiculares 
tienen un muy importante pa- 
pel en la construcción de la 
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Estado actual del satélite Palapa, rescatado por los norteamerica- 


estación internacional espa- 
cial “Alpha”. Para ello ESA | 
con otras empresas está de- 
sarrollando un nuevo traje 
espacial más ligero que el 
del ruso. 


Ulises se 
acerca al Polo 
Norte solar 





| 31 de julio la sonda Uli- 

ses alcanzó la máxima 
latitud sobre el Norte solar, a 
80,22, mientras se mantenía 
su control y el de sus investi- 
gaciones desde las estacio- 
nes de Madrid y Goldstone 
las 24 horas del día. Tras es- 
te hito, la sonda inició su de- 
clinación en latitud, de forma 
que, a partir del 29 de sep- 
tiembre habrá completado el 
sobrevuelo del norte solar e 
iniciará un viaje hacia Júpi- 


ter, planeta en el que esta- 





blecerá una órbita de 800 mi- 
llones de kilómetros en abril 
de 1998 para repetir su viaje 
sobre nuestra estrella entre 
los años 2000-2001. Los pri- 
meros datos de la misión 
norte han confirmado y reite- 
rado las observaciones cur- 
sadas por la sonda desde el 
polo Sur solar, 
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Ultimos viento, estudiará los niveles 


. 4H, ¡| de temperatura y de las des- 
m TÍ, 
prayer sd Y, cargas eléctricas. Asimismo 
A Y 





mandará a tierra datos sobre 

la topografía y las caracte- 

rísticas superficiales de Ti- 
tan. Están programadas 
| | nueve experimentos científi- 
cos. Como hemos dicho di- 
cha probeta será lanzada en 
1997, precisamente en el 
mes de octubre. Un Centau- 
ro Tital IV la lanzará en su 
trayectoria inicial que pasará 
cerca de Venus. Desde ahí 
su trayectoria volverá a pa- 
' Sar cerca de nuestro plane- 
ta, luego se aproximará a 
Júpiter para alcanzar Satur- 
no en el año 2004. 


S 


L a misión 76 elevó el 3 de 
agosto el satélite de co- 
municaciones PanAmsat 4, 
que presta servicio sobre 
Africa, Asia y Europa. Tiene 
una masa de 3.043 kgs. y 
puede enlazar 320 canales 
digitales de radio y 120 de 
televisión, aparte de otros 
servicios, con sus 70 trans- 
pondedores. 

El día 29 del mismo mes, 
la misión 77 lanzó el satélite 
japonés de comunicaciones 
N-Star, de 3.398 kgs. de ma- 
sa, con una vida útil de 10 
años para servicios de co- 
municaciones fijas y móviles 
sobre Japón. 

Por otra parte, la misión 74 
había puesto en órbita el pa- 
sado 9 de junio el satélite 
norteamericano de televisión 
directa DBS 3, de 2.934 kgs. 
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y ISO listo para el 
despegue 
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| ISO, Infrared Space 
Observatory (Observato- 
rio Espacial de Infrarrojos), | 
está listo para despegar des- 
de la base guayanesa de Ku- 
rú. Será lanzado por un Aria- 

















Y La probeta de ne 4 a finales de año. La 
Titan gran novedad de este satéli- 
comprobada te es que va equipado de un 


con éxito 





L a probeta espacial Cas- 
sini-Huygems es uno de 
los proyectos más ambicio- 
sos de este final de siglo y 
será lanzada en 1997. Su 
misión consiste en llevar a 
cabo una exploración muy 
detallada de Saturno. Con la 
intervención de varios paí- 
ses europeos y patrocinada 
por la Autoridad Espacial 
Europea, ESA, intentará pe- 
netrar en la atmósfera de la 
luna de Saturno, Titan. Allí 
realizará la medida de varios 
parámetros. La misión princi- 
pal de esta probeta será de- 
terminar la composición de 
la atmósfera de Titan. Anali- 
zará horizontalmente y verti- 
calmente los gases existen- 
tes. Medirá la velocidad del 
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¡ útil, Esta última comprende 





Montaje de la carcasa exterior de silicona reforzada con resina fe- 





' longitud de onda. 








telescopio y de instrumentos 
que requieren ser manteni- 
dos a temperaturas criogéni- 
cas. Para conseguirlo se de- 
ben tener grandes cantida- 
des de helio, con lo que se 
podrá tener una duración de 
la misión de año y medio. Se 
han ultimado ya todas las 
pruebas que garantizarán el 
éxito de la misión en el cen- 
tro ESTAC de Noordwijk. Los 
instrumentos y el telescopio 
han sido diseñados para rea- 
lizar medidas de las radiacio- 
nes infrarrojas emitidas por 
las fuentes cósmicas. El sa- 
télite tiene dos partes: una 
de servicio y otra de carga 


cuatro instrumentos científi- 
cos, una cámara fotográfica, 
un fotopolarímetro, y un es- 
pectrómetro de corta y larga 
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y Asociación para la paz. 
























































La posición de Rusia ante la Asociación para la Paz (APA) y ante la 
futura posible ampliación de la Alianza ha sido objeto de un preocupa- 
do seguimiento en el Cuartel General de la OTAN durante los últimos 
meses. La sorprendente negativa rusa a formalizar su Programa de 
Asociación Individual (PAI) el día uno de diciembre de 1994 y las poste- 
nores declaraciones de Yeltsin el día cinco del mismo mes en la cum- 
bre de la OSCE, crearon un ambiente de inquietud y recelo ante lo que 
parecía una postura de oposición frontal rusa ante una posible amplia- 
ción de la Alianza. En la reunión del Consejo del Atlántico Norte cele- 
brada en Noordwijk (Países Bajos) el 31 de mayo, la posición del minis- 
tro ruso de Asuntos Exteriores resultó algo más flexible y el resultado 
del encuentro puede calificarse de moderadamente positivo. En el nú- 
mero anterior ya se informó de la aceptación en la citada reunión del 
PAI de la Federación rusa dentro de la APA y de un documento sobre 
la continuación del diálogo y la cooperación entre la OTAN y Rusia. Al 
comienzo de su encuentro con los ministros aliados y tras unas breves 
palabras de introducción del Secretario General, el Sr. Kozyrev explicó 
las conclusiones del Consejo de Seguridad de la Federación rusa del 
24 de mayo. Según Kozyrev, Rusia tiene un interés vital en que haya 
paz en el continente europeo y postula por una Europa sin divisiones 
internas. Su idea fundamental es la perspectiva a largo plazo de un sis- 
tema de seguridad que cubriese todo el continente y que culminase, 
con la coordinación y la cooperación de todos los estados europeos, en 
la consecución de una Europa unida. Cada país tendría derecho a es- 
coger y a cambiar sus propias estructuras e instituciones de seguridad 
incluyendo la posibilidad de unirse a alianzas. El Sr. Kozyrev continuó 
diciendo que si la OTAN quiere llegar a ser un elemento constructivo en 
la futura estructura de seguridad europea tendrá que dejar de ser una 
alianza militar e incluso modificar sus documentos básicos. Si la Alian- 
za Atlántica continuase como un bloque puramente militar, su postura 
sería inconsistente con la idea general de crear una sola Europa. Si la 
OTAN quiere seguir siendo una alianza militar, dijo el ministro, los rusos 
no podemos dejar de preguntarnos de quien se está defendiendo. Si la 
respuesta es Rusia, eso significa nuevas divisiones dentro de Europa; 
si de lo que se trata es de la posible amenaza de terceros, por qué Ru- 
sia y la OTAN no trabajan juntas con otras instituciones europeas para 
contrarrestar esa amenaza. Los rusos creen que necesitamos analizar 
juntos estos temas incluyendo las especiales relaciones que en el futu- 
ro se establecerán entre Rusia por un lado y una OTAN reformada por 
otro. A continuación el ministro ruso resaltó en su intervención la idea 
de que si se fuerza el tema del “incremento del número de miembros 
de la Alianza”, las relaciones entre Rusia y la OTAN podrían verse 
amenazadas y ponerse en peligro la pertenencia de Rusia al programa 
de la APA, Hasta aquí un resumen de algunas de las ideas expresadas 
por el Sr. Kozyrev en Noordwijk. En conjunto las manifestaciones del 
ministro constituyen una reafirmación en términos moderados del pen- 
samiento tradicional ruso ante la ampliación de la OTAN y sobre el pa- 
pel de la Alianza en un futuro sistema de seguridad europeo. El diálogo 
entre la Alianza Atlántica y Rusia seguirá siendo difícil pero al menos 
existirá y es de esperar que sea constructivo para el bien de la seguri- 
dad europea. La OTAN, aunque no reconoce el derecho de veto de un 
país no miembro sobre sus decisiones, ha tratado con gran tacto el te- 
ma de la ampliación. Las declaraciones de Kozyrev demuestran que 
ese tacto va a seguir siendo muy necesario. 


Y El coloquio sobre temas 
económicos de la OTAN 


El tradicional coloquio sobre temas económicos se desarrolló este 
año del 28 al 30 de junio en Bruselas. El tema general era “El estado 








PANORAMA DE LA + TAN 


de las reformas económicas en los socios de Cooperación a media- 
dos de los 90: oportunidades, servidumbres e implicaciones en ma- 
teria de seguridad”. El Sr. Balanzino abrió el coloquio, en nombre del 
Secretario General, con unas palabras de bienvenida a los partici- 
pante de los cuales aproximadamente la mitad procedían de países 
socios de Cooperación. Como intervenciones más destacadas se 
pueden citar la del Sr. Petrov, ministro de Ingeniería, Industria militar 
y Conversión industrial de Ucrania, que habló sobre las experiencias 
de su país en las reformas económicas, y la del Dr. Murray Fesh- 
bach del departamento de Demografía de la Universidad de George- 
town que presentó una comunicación sobre “La incidencia de los 
problemas ecológicos sobre las reformas económicas y la incidencia 
de las reformas económicas sobre los temas ecológicos”. El colo- 
quio de este año puede calificarse de muy interesante por la calidad 
de las disertaciones y la altura de los debates mantenidos en los dis- 
tintos paneles. 


Y La guía ministerial 1995 


El 8 de junio pasado tuvo lugar en el Cuartel General de la OTAN la 
reunión ministerial del Comité de Planes de Defensa y del Grupo de 
Planes Nucleares de la Alianza. Los reunidos reafirmaron su convenci- 
miento de que el planeamiento de Defensa colectivo es esencial para 
la cohesión y la efectividad militar de la OTAN y aprobaron la Guía Mi- 
nisterial 1995. Por su importancia para entender la Alianza y su forma 
de trabajar en un área tan esencial como el planeamiento de Defensa 
se recogen a continuación los puntos más importantes de ese docu- 
mento. La Guía Ministerial (GM), que analiza las implicaciones del de- 
sarrollo del entorno estratégico, examina las tendencias políticas, milita- 
res y económicas y sus efectos en las capacidades militares de los alia- 
dos y aporta guía política a las autoridades militares de la Alianza y a 
las naciones para el desarrollo de los próximos objetivos de la fuerza 
OTAN. La GM tiene en cuenta los contínuos cambios en muchos as- 
pectos del entorno de seguridad y pone en evidencia la complejidad del 
planeamiento de defensa. En el documento de este año los ministros 
dan directrices a fin de que el planeamiento de defensa OTAN se adap- 
te para dar cabida al amplio abanico de misiones y papeles de la Alian- 
za, incluyendo una serie de tareas relacionadas con el manejo de crisis 
bajo la autoridad de la ONU o de la OSCE. Por otra parte, la Alianza 
está tomando las medidas necesarias para conseguir que sus estructu- 
ras y capacidades militares se adapten adecuadamente a las nuevas y 
complejas circunstancias estratégicas y a las muy diversas tareas que 
la OTAN puede tener que ejecutar. Especial importancia se concede al 
desarrollo de medios estratégicos en los campos de inteligencia y vigi- 
lancia, movilidad estratégica y logística. Estos medios son necesarios 
para apoyar la credibilidad militar de la estrategia y del dispositivo de 
fuerzas de la Alianza. 

Como parte de la GM, los ministros han formulado una directiva so- 
bre recursos para facilitar la tarea de las autoridades militares, que de- 
ben elaborar sus planes de fuerza en un marco financiero realista, y 
proporcionar una indicación a las naciones sobre el esfuerzo financiero 
necesano para permitir a la Alianza asumir su papel y desempeñar sus 
misiones. Teniendo en cuenta la variada gama de nuevas misiones de 
la OTAN, los ministros consideran muy importante frenar la generaliza- 
da reducción de los gastos de defensa para poder garantizar que la 
Alianza mantiene las capacidades militares necesarias y que las cargas 
que implica la seguridad colectiva se puedan repartir equitativamente. 
La directiva sobre recursos tiene por objeto estabilizar dichos gastos y 
asegurar que se ponen a disposición de la Alianza los recursos nece- 
sarlos para poder llevar a cabo las misiones acordadas. En la citada di- 
rectiva, las inversiones dedicadas a equipos son objeto de atención 
preferente. sl 
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Tecnología rebelde 


RAFAEL L. BARDAJI 
Director del Grupo de Estudios Estratégicos (GEES) 





NA de las características que 

más distinguen al hombre del 

resto de los animales es la utili- 
zación intensiva de instrumentos para 
conseguir sus fines. Ya para realizar 
mejor una vieja tarea, ya para conse- 
guir hacer algo nuevo, la tecnología 
no ha dejado de sofisticarse en nues- 
tras manos con el paso de los años. 
¿Alguien puede imaginar 
viajar con un ordenador 
de los años 50, que ocupa- 
ban una habitación media- 
na, pesaban toneladas y 
exigían auténticos científ1- 
cos para entrar y salir de 
ellos? En poco más de tres 
décadas la miniaturiza- 
ción, mejores componen- 
tes y nuevas arquitecturas 
permiten llevar en un bol- 
sillo más información que 
en la Enciclopedia Britá- 
nica. 

Ahora bien, el adelanto 
tecnológico no es inocuo. 
Conlleva cambios a veces 
insospechados. Piensese, 
simplemente, en el cam- 
bio de los hábitos culina- 
rios con la introducción 
del microondas en socie- 
dades relativamente tradi- 
cionales. Es más, la tecno- 
logía altamente sofisticada, a la vez 
que promesa y esperanza de un mun- 
do mejor, también ha generado an- 
cestrales temores y miedos. ¿Quién 
no recuerda al ordenador HAL de la 
película “2001, Una Odisea del Espa- 
cio”, rebelándose contra sus creado- 
res y planeando el asesinato de sus 
usuarios? 

Ciertamente, estamos aún muy le- 
jos del espantoso escenario de un 
mundo dominado por las máquinas, 
por muy inteligentes que puedan ser. 
Pero es innegable que el uso y la ex- 





plotación masiva de la microinformá- 
tica, de las comunicaciones electróni- 
cas y de otros inventos, plantean pro- 
blemas de seguridad al mismo tiempo 
que mejoran la vida de sus usuarios, 
paradójicamente. 

Tal vez por ello, el Departamento 
de Defensa norteamericano iniciase 
este año la revisión del concepto de 


guerra electrónica comunmente ad- 
mitido, a saber, una agresión física 
contra los centros de Comunicacio- 
nes, Mando y Control, el famoso C3. 
El grupo de trabajo organizado por 
la Junta de Jefes de Estado MA yor 
acabó ampliando el concepto a varias 
actividades, que podemos resumir bá- 
sicamente entres grandes apartados: 
1) Guerra electrónica contra el C3; 2) 
Guerra basada en la inteligencia (to- 
do tipo de operaciones basadas en el 
uso de los sistemas de información); 
y 3) Guerra psicológica (basada en 
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las comunicaciones y en la informa- 
ción con el objeto de modificar la 
percepción de los hechos). 

Visto así, es cierto, nada parece 
nuevo, puesto que la guerra de la in- 
formación es tan vieja como la guerra 
misma. Sin embargo, la novedad la 
aporta la tecnología hoy al uso y su 
progresiva diseminación. 


LOS PELIGROS DEL GPS 


El Sistema de Posicionamiento 
Global o GPS es un sistema, como 
todos sabemos, de navegación basado 
en una red espacial de satélites. 
Cuando el Pentágono lo hizo operati- 
vo en 1973 nunca pudo imaginar ni la 
popularidad que llegaría a alcanzar 
entre militares y civiles ni las conno- 
taciones no deseadas que 
se avecinan. 

El GPS estuvo operativo 
exclusivamente en manos 
de las fuerzas armadas du- 
rante 20 años, hasta que, 
en 1983, el Presidente Re- 
agan, conmovido por el 
derribo del avión Coreano 
tristemente famoso, el 
KL007, decidiese ponerlo 
al alcance de usuarios civi- 
les a través del Ministerio 
de Transporte. 

Desde entonces, multi- 
tud de empresas tienen su 
negocio en torno a los re- 
ceptores GPS. de hecho, 
los civiles superan con 
mucho al número de mili- 
tares que lo utilizan. 

Ahora bien, temerosos 
de dar a un enemigo un 
instrumento de precisión 
con el que apuntar a obje- 
tivos americanos, el pentágono ideó 
dos sistemas en uno: un GPS codifi- 
cado y de precisión (modelo P) y uno 
al que se le introducía un error arbi- 
trario (modelo C/A) que redujera su 
fiabilidad a unos 100 metros en hori- 
zontal y unos 140 en vertical, frente a 
los 20 que era capaz de lograr. 

El problema que no podían prever, 
es el afán de lograr más y la vertigi- 
nosa dinámica de la tecnología civil a 
partir de los años 80. Diversas com- 
pañías venden hoy una versión modi- 
ficada del sistema estándar civil, bajo 





721 


REFLEXIONES 

















la denominación DGPS, que permite 
a los susuarios conseguir altísimas 
precisiones (se anuncian errores de 
tan solo 3 metros) gracias a un com- 
plejo sistema de delimitar el error ar- 
bitrario. Incluso en los propios 
EEUU una compañía mantiene hoy 
operativo lo que llama el WADGPS, 
un sistema que mejora las prestacio- 
nes del DGPS. 

Ni que decir tiene que en plena era 
de la proliferación de misiles de todo 
tipo y de atentados terroristas, el GPS 
permite incrementar la letalidad de 
cualquier acción. Si recordamos la 
precisa movilidad que le dio a las tro- 
pas en el desierto del Golfo, entende- 
remos como el GPS favorece, con 
mucho, a la ofensiva. 

Es más, muchos expertos piensan 
que paises de mediana capacidad 
pueden optar por usar el DGPS como 
sistema de guía de misiles de medio y 
largo alcance, particularmente los 
cruceros, a falta de un caro y comple- 
jo sistema como el Tercom empleado 
todavía en los Tomahawks. 

El dilema actual para los Estados 
Unidos es enorme: El apetito empre- 
sarial obliga a mantener el libre acce- 
so al GPS. Incluso hay quien reco- 
mienda la desaparición del modelo de 
Precisión en manos militares. Pero 
eso aumentaría la vulnerabilidad de 
sus instalaciones. 

Por otro lado, la tecnología sobre la 
que se construye la red (satélites, es- 
taciones en tierra y terminales) no es 
ya un monopolio americano. Varios 
países, incluído Japón pueden poner- 
la en marcha. Esto es, cualquier deci- 
sión contraria a las leyes del mercado 
(donde hay una gran avidez por los 
GPS) sería futil sin un acuerdo inter- 
nacional previo. 


IMAGENES 
DE ALTA RESOLUCION 


El dilema del GPS es solo uno. El 
segundo viene dado por la difusión 
de imágines por satélite de alta reso- 
lución. La observación militar del 
enemigo vía espacial no es un secreto 
desde finales de los 50. Ni tampoco 
es nuevo que el mercado civil e in- 
dustrial utilizase sus propios satélites 
de observación: La NASA puso en 
Órbita en 1972 su Landsat-1 y desde 
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entonces no ha dejado de mejorarse 
la resolución de la que era capaz ni 
ha dejado de crecer el parque de paí- 
ses con capacidades espaciales. La 
prueba es el Spot-2 con una resolu- 
ción de 10 metros GSD desde princi- 
pios de los 90. 

Sin embargo lo que si era descono- 
cido hasta fechas muy recientes era el 
acceso público a imágenes de alta re- 
solución (máximo de 2 metros GSD) 
que permiten un análisis detallado y, 
en conjunción con otros medios (co- 
mo el GPS) de sistemas de guía ine- 
quívocos. 

La aparición en el mercado de imá- 
genes normalmente limitadas en su 
uso a la inteligencia comenzó en 
1992 cuando el gobierno de Rusia 
autorizase a dos de sus empresas (So- 
vinsputnik y Piroda) a vender imáge- 
nes de una resolución de 2 metros to- 
madas por el satélite KVR-1000. 
Desde entonces, es verdad, debido a 
causas y rivalidades internas, Rusia 
no ha saturado el mercado con sus fo- 
tos, pero sí ha conseguido algo ines- 
perado: la constitución de un auténti- 
co mercado de la imagen de alta reso- 
lución. 

De hecho, el Presidente americano 
Bill Clinton decidiría en 1994 un 
cambio de política y con su directiva 
presidencial 23 apoyaría a los grupos 
industriales civiles americanos a par- 
ticipar en la obtención y manejo de 
imágenes de alta resolución. Su idea 
era que se trataba de un mercado co- 
mercial de potenciales beneficios de 
los que no debían hurtarse los indus- 
triales estadounidenses. 

Por su parte Francia tampoco pare- 








ce querer quedarse al margen de este 
lucrativo negocio. Á sus recelos tra- 
diconales le ha venido a sustituir la 
política de un nuevo presidente, incli- 
nado a entrar en el mercado de la 
imágen. En cualquier caso, incapaz 
financieramente de dar el salto de la 
presente generación del Helios al He- 
lios 2 y, sobre todo, al Osiris, lo que 
en realidad le interesa a Francia es la 
posibilidad de exportar no sus imáge- 
nes, sino sus satélites. 

Israel y Japón aún no se han deci- 
dio a seguir esta carrera y observan 
simplemente el fenómeno, pero qué 
duda cabe de que lo harán si ven inte- 
reses en ello, 

Que la difusión de imáganes tenga 
efectos positivos o perjudicales de- 
penderá de varios factores circuns- 
tanciales. Conocer los despliegues, 
las intalaciones, etc, de un vecino es 
conocer sus puntos fuertes y sus de- 
bilidades, lo cual puede servir tanto 
como para mejorar la defensa propia 
como para lanzar una ofensiva más 
eficaz. Pero claramente vuelve al 
mundo más expuesto, sobre todo en 
regiones y zonas con disputas territo- 
riales abiertas. 


EL LABERINTO 
DE INTERNET 


Pero tal vez no haya nada más re- 
volucionario estratégicamente en es- 
tos momentos que ese mundo incom- 
prensible y sin centro que es el Inter- 
net. Creado también por el pentágono 
a finales de los 70 a fin de evitar que 
sus C2 fuesen decapitados en un ata- 
que nuclear sorpresa por parte de la 
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URSS, hoy en dia la red ha escapado 
totalmente de sus manos y se expan- 
de como el universo, permeando todo 
tipo de instituciones. La Moncloa tie- 
ne abierta una ventana informativa y 
la Generalitat ofrece a quien lo quiera 
la historia de las instituciones catala- 
nas y comentarios de la política auto- 
nómica actual. 

Internet cambia radicalmente el 
mundo y sus servicios, abriéndolo a 


Efemérides aeronáuticas 








las manos del usuario, cómodamente 
sentado frente a la pantalla de su or- 
denador personal, 

Ya hemos visto en películas, como 
Juegos de Guerra, lo que un Hacker, 
un pirata informático, pude hacer vo- 
luntaria o involuntariamente, penetrar 
en las redes informáticas mejor guar- 
dadas del mundo. No hace mucho un 
periodista pudo infiltrarse a su vez en 
los ordenadores de los servicios se- 
cretos británicos, robando innumera- 
bles teléfonos. 

Ahora bien, hasta ahora el fantas- 
ma se reducía a un niño o loco por la 
informática que se devanaba los se- 
sos para romper un código. Ninguna 
otra consecuencia se había extraído. 
Sin embargo, en la actualidad, los ex- 
pertos temen una auténtica guerra en 
la red. para empezar el uso de técni- 
cas, como virus, para degradar o des- 
truir información de los sistemas mi- 
litares o civiles que afecten a la segu- 
ridad nacional. Recordemos el rumor 
sostenido durante la guerra del Golfo 
de que un ordenador aparentemente 
robado a un oficial inglés, en realidad 











portaba un virus que ralentizaba los 
procesos de los ordenadores iraquíes. 
Lo contrario también se vuelve fact1- 
ble. 

Pero además, Internet, la red, es un 
espacio virtual donde fluyen millones 
de informaciones y que se puede con- 
vertir facilisimamente en el terreno 
de batalla de una guerra de propagan- 
da y desinformación. Y no se trata de 
imaginar campaña de desprestigio, si- 
no una hábil manipulación de los in- 
dicadores económicos de una empre- 
sa clave de un país. ¿Por qué no? 

A finales del año pasado, el Pentá- 
gono patrocinó un juego de guerra de 
la información. El escenario era un 
plan estratégico de agresión informa- 
tiva e informática contra los EEUU 
por parte de un país tecnológicamen- 
te avanzado. Los miembros del equi- 
po de Estados Unidos idearon una 
defensa contra millones de piratas in- 
formáticos, pero su plan fracasó: el 
agresor había decidido por una mani- 
pulación informativa vía Internet con 
destino a todos los servicios de infor- 
mación del país. m 





SEPTIEMBRE. El día 25 de este mes del año 1924, moría uno de los más prometedores aviadores militares 


españoles. 


Con muy mal tiempo, y ante la urgente necesidad de apoyo a las columnas que en Zoco el Arbáa de Beni Hasán 
trataban de retirar las guarniciones de varias posiciones, el capitán José Carrillo Durán, Jefe del 3” Grupo De 


Havilland, decidió la salida de éste, realizándose el servicio por parejas, haciéndolo él solo. 
Próximo a la posición de El Fondalillo, resultó herido por el fuego de fusilería de los moros, y derribado, 
estallando las bombas y muriendo él y su bombardero, suboficial José Amat Amat. 


Larus Barbatus 








OEGURIDAD Y DEFENSA EN 
LA ESTRATEGIA ESPAÑOLA 











A AGENDA DE lA CONFERENCIA 

INTERGUBERNAMENTAL de la Unión Euro- 

pea que tendrá lugar el año próximo, para la 
MN: revisión del Tratado de Maastricht, contiene 
importantes puntos relacionados con la seguridad y 
la defensa de Europa, cuyo acertado enfoque de- 
pende, en gran medida, de la labor preparatoria 
que se lleve a cabo, bajo la doble presidencia espa- 
ñola, en este segundo semestre de 1995. De aquí el 
interés que tiene el que reflexionemos hoy sobre la 
materia objeto de este artículo. 

la seguridad, al igual que la justicia, la libertad y 
el bienestar de los ciudadanos, constituye una de las 
aspiraciones básicas de la Nación española, como 
así lo declara el preámbulo de la Constitución, y, 
consiguientemente, es una de las áreas prioritarias 
de nuestro quehacer político. 

Afortunadamente, España dispo- 
ne hoy de un sistema de seguridad 
moderno y eficaz, plenamente ho- 
mologable con los de nuestros alia- 
dos europeos, que nos permite ga- 
rantizar, tal vez más que nunca en 
el pasado, la satisfacción de esas 
aspiraciones nacionales de seguri- 
dad que aparecen recogidas en 
nuestro texto constitucional. 

Hemos llegado a la determina- 
ción de este sistema a lo largo de 
un proceso evolutivo que se inició 
muchos años atrás y que se dio por 
concluido a comienzos de esta dé- 
cada, en oportuna coincidencia 
con el final de la Guerra Fría. Des- 
de entonces hasta el presente, 
nuestro sistema de seguridad ya no 
ha hecho otra cosa que consolidar- 
se y perfeccionarse, dentro del pro- 
ceso general de desarrollo político 
de Europa. 

Un hito muy destacado de ese 
proceso evolutivo, lo constituyó la 

















declaración del presidente del Gobierno ante el 
Congreso de los Diputados el 23 de octubre de 
1984, más conocida como Decálogo de Paz y Se- 
guridad, pues en ella quedaban establecidas ya las 
líneas maestras de lo que habría de ser nuestro ac- 
tual sistema de seguridad y defensa. 

Obviamente, no se partía de 
cero en 1984. la defensa nacio- 
nal, de carácter individual, se 
hallaba ya configurada por la 
“ley orgánica de criterios bási- 
cos de la defensa nacional y la 
organización militar”; participá- 
bamos en la Organización de 
Naciones Unidas y en la Conferencia de Seguridad 
y Cooperación en Europa; manteníamos un Conve- 
nio de Amistad y Cooperación con los EE.UU. y 
otros convenios bilaterales de coope- 
ración para la defensa con varios pa: 
íses vecinos, y acabábamos de ingre- 
sar en la Alianza Atlántica, aunque 
todavía se hallase pendiente de delfi- 
nición nuestro modelo de participa- 
ción en la misma. 

El Decálogo de Paz y Seguridad 
tuvo la virtud de redondear y comple: 
tar el diseño del marco futuro de se- 
guridad y defensa de España, esta- 
bleciendo, entre otros objetivos políti- 
cos de menor entidad, los cuatro 
siguientes: 

—Continuar formando parte de la 
OTAN, sin incorporarnos a su estruc 
tura militar integrada. 

—Mantener la relación bilateral 
con los EE.UU., pero tratando de dis- 
minuir su presencia militar en suelo es- 
pañol. 

—Mantener la no nuclearización 
de España, de acuerdo con la previa 
—y prácticamente unánime— resolu- 
ción de las Cortes. 
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—Recomendar la incorporación de España a la 
UEO, única organización europea con competen- 
cios en materia de defensa. 

Estos cuatro objetivos básicos se fueron alcanzan- 
do paulatinamente a partir del 1% de enero de 
1986, fecha en la que España quedaba incorpora- 
da a la Comunidad Europea. Ese mismo año, el 12 
de marzo, se celebró el Referéndum sobre la OTAN, 
en el cual, con una participación del 59,74% y un 
52,5% de votos afirmativos, se aprobaba la pro- 
puesta del Gobierno en relación con los tres prime- 
ros objetivos antes mencionados; en los siguientes 
términos: 

19.—"la participación de España en la Alianza 
Atlántica no incluirá su participación en la estructura 
militar integrada”. 

2”.—“Se mantendrá la prohibición de instalar, al- 
macenar o introducir armas nucleares en territorio es 
pañol”. 

3*.—"Se procederá a la reducción progresiva de 
la presencia militar de EE.UU. en España” . 

Dos meses más tarde, en mayo, el Gobierno espo- 
ñol comunicaba formalmente al Consejo del Atlánti- 
co Norte los criterios básicos de nuestra participa: 
ción en la OTAN, iniciándose a partir de entonces 


una etapa negociadora que habría de culminar a 
principios de los 90, con la firma del último de los 
seis Acuerdos de Coordinación entre nuestras Fuer- 
zas Armadas y la estructura militar integrada de la 
OTAN. 

Por lo que atañe a la no nuclearización del territo- 
rio español, este importante objetivo quedó definiti: 
vamente consolidado en 1987, al adherirse España 
al Tratado de No Proliferación Nuclear [TNP), patro- 
cinado por la ONU, y recientemente prorrogado por 
tiempo indefinido. 

En cuanto al tercer objetivo, el 1? de diciembre de 
1988, se firmó el nuevo Convenio de Cooperación 
para la Defensa con los EE.UU., cuyo texto recogía 
fielmente lo aprobado en el Referéndum. Consecuen- 
temente, los últimos aviones F-16 del Ala 401, única 
unidad armada de los EE.UU. desplegada en territo- 
rio español, abandonaban la Base Aérea de Torre- 
jón, el 24 de marzo de 1992. 

Y ya sólo quedaba, para completar los objetivos 
citados, lograr nuestra incorporación a la Unión Eu: 
ropea Occidental. Este hecho tendría lugar en 
1990, publicándose en el BOE del 8 de mayo el 
correspondientes Protocolo de Adhesión de España 
al Tratado de Bruselas modificado. 
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Con este importante 
último paso, se daba 
pues por concluido el 
diseño de nuestro ac- 
tual sistema de seguri- 
dad y defensa; en 
unos momentos -el final 
de la Guerra Fría- en 
que comenzabo 
a gestarse un 
nuevo orden en la re- 
laciones internaciona- 
les, y, por ende, en la 
dimensión de paz y 
seguridad mundiales. 

Por primera vez en 
nuestra historia recien- 
te, España se hallaba presente en todos los foros y 
organizaciones de seguridad y defensa relaciona- 
das con nuestro espacio geoestratégico y ello iba a 
significar para nuestro país, no sólo una mayor ga- 
rantía de continuidad como estado soberano indivi- 
dual, sino que abría la oportunidad de participar ac- 
tiva y responsablemente en la evolución y perfeccio- 
namiento de todos los sistemas de seguridad y 
defensa colectiva de los que éramos partícipes. 

la Directiva de Defensa Nacional 1/92, del Presi- 
dente del Gobierno, que, en cierto modo, ha venido 
a tomar el relevo del Decálogo de Paz y Seguridad 
de 1984, ya agotado, señala los nuevos rumbos 

ve debe seguir nuestra estrategia de seguridad y 
Slots en los años que quedan para terminar el si- 
glo. Á su comentario, vamos a dedicar ahora nues: 
tra atención. 


La DEFENSA NACIONAL 


A DEFENSA NACIONAL ES El ELEMENTO 

nuclear de nuestro sistema de seguridad; el 

que nos proporciona un más alto grado de 
MN: garantía. En torno a él, los elementos envol- 
ventes representados por nuestra participación en los 
diferentes sistemas regionales (UEO, OTAN y OSCE) 
y en el sistema mundial [ONU] actúan a modo de 
cobertura, próxima o lejana, de dicho núcleo, const 
tuyendo, ¡junto con él, el complejo entramado de 
nuestra arquitectura de seguridad y defensa. 

las bases de nuestra Defensa Nacional se hallan 
establecidas, como ya anticipábamos, en la ley or- 
gánica 6/80, modificada por la 1/84, y su estrate- 
gia política se determina a lo largo de un proceso 
de carácter cíclico -el llamado ciclo de la política de 
defensa- que va desde el debate de sus líneas gene- 
rales por el Congreso, hasta su materialización con- 
creta en un Plan General de la Defensa Nacional, 
que se ocupa preferentemente de la defensa civil, y 
en un Plan Estratégico Conjunto [PEC], que se ocupa 
de la defensa militor, pasando por una Directiva de 
Defensa Nacional (DDN) que dicta el Presidente del 








Gobierno y que 
constituye el referen- 
te principal para la 
redacción de ambos 
planes. 

Dentro del presen- 
te ciclo, la DDN ac- 
tualmente en vigor, 
la DON 1/92, fue 
promulgada por el 
Presidente del Go- 
bierno el 27 de mar- 
zo de 1992, y en 
ella aparecen clara- 
mente determinados 
los objetivos de la 
defensa nacional y 
las directrices que han de servir de guía al proceso 
de planeamiento defensivo de los próximos años pa- 
ra garantizar la consecución de dichos objetivos. Su 
contenido nos permite, pues, identificar los ejes esen- 
ciales de la estrategia de seguridad y defensa de Es- 
paña en la década de los 90. 

Cuatro son los objetivos de la defensa nacional 
que señala la directiva: 

1 —Garantizar la soberanía e independencia de 
España. 

2” —Proteger la vida de la población y los ¡intere 
ses vitales de la nación. 

3 —Contribuir a la seguridad y defensa colecti- 
vas con nuestros aliados, según lo dispuesto en los 
compromisos internacionales suscritos por España, y 

4” —Colaborar en el fortalecimiento de las rela- 
ciones pacíficas entre las naciones y, de modo espe- 
cial, en nuestro entorno geográfico. 

Nada se me ocurre comentar sobre estos cuatro 
objetivos, ya que mantienen su continuidad respecto 
a los enunciados en ciclos anteriores, excepto en un 
punto: “la protección de los intereses vitales de la na- 
ción”, contenido en el segundo de ellos. 

Esta declaración, que se formula por vez primera 
en el contexto de nuestra política de defensa, tiene 
importantes repercusiones en los planos estratégico y 
operativo, puesto que elimina la referencia que en el 
ciclo anterior se hacía al “Espacio Estratégico de In- 
terés Nacional", como ámbito geográfico de actua 
ción prioritaria, y extiende la proyección de las acti- 
vidades de defensa a cualquier lugar del mundo en 
que puedan verse comprometidos nuestros intereses 
vitales. 

Para la consecución de estos cuatro objetivos, la 
DDN 1/92 señala, además, las directrices de pla- 
neamiento que deben seguirse en tres amplios cam: 
pos de proyección de la política de defensa: el cam- 

o nacional, el campo internacional y, común a am- 
eN el campo de la política militar. 

Así, en el ámbito nacional, la DDN 1/92 propug- 
na el perfeccionamiento de las estructuras de la de- 
fensa nacional, especialmente de la defensa civil [re- 
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cordemos que la ley de Defensa Civil, es una asig: 
natura pendiente); la consolidación del sistema na- 
cional de gestión de crisis, y la continuidad del pro- 
ceso de modernización de las FAS. 

Y como soporte económico y social de estas tres lí- 
neas de actuación, se propugna, asimismo: fomentar 
en el pueblo español la conciencia de la necesidad 
de una política de defensa, así como su imprescindi- 
ble vinculación y participación en la defensa nacio 
nal; incrementar progresivamente los recursos presu- 
puestarios asignados al Ministerio de Defensa hasta 
situarlos de forma estable, en torno al 2% del PIB 
(hoy se encuentran en el 1,2%), y fomentar el desa- 
rrollo selectivo de la industria y la tecnología españo- 
las de interés para la defensa, participando, cuando 
se considere apropiado, en programas de coopera- 
ción internacional. 

Por lo que respecta al ámbito internacional las líne- 
as de acción van orientadas a: impulsar las ¡niciati- 
vas que tiendan a la asunción de competencias por 
la Unión Europea en política de seguridad y Ene 
sa, a través de la UEO: continuar, de acuerdo con 
nuestro modelo, la participación de España en la 
Alianza Atlántica; promover y participar en las actua- 
ciones que contribuyan a lograr mayor nivel de esta- 
bilidad y seguridad en Europa, en el marco de la 
Organización para la Seguridad y la Cooperación 
en Europa [OSCE]; seguir promoviendo iniciativas 
que permitan conseguir una mayor estabilidad y se- 
guridad en el Mediterráneo, y participar solidaria- 
mente en la iniciativas de paz, desarme y control de 
armamentos de la ONU, así como en sus misiones 
de pacificación y ayuda humanitaria. 

En cuanto al ámbito militar cabe señalar las si- 
guientes directrices: 

a) Conseguir, a medio plazo, el modelo de FAS 
diseñado por el Congreso de los Diputados en ¡junio 
de 1991, de forma que resulten cualitativamente 
equiparables a las de nuestros aliados y cuantitativa- 
mente proporcionadas a nuestras disponibilidades 
demográficas y económicas. Su volumen de efecti- 
vos totales en tiempo de paz se ha fijado ya en 
180.000 hombres, con una tasa de profesionaliza- 
ción del 50%. 

b) Establecer la estructura y el despliegue de nues 
tros ejércitos en consonancia con las misiones que el 
Gobierno les encomiende, dando prioridad a la de- 
fensa integrada del territorio nacional y sus espacios 
de soberanía, así como a la presencia en los espa- 
cios internacionales de interés para España. 

e] Estructurar la defensa militar en una fuerza per- 
manente, establecida en tiempo de paz, que permita 
hacer frente a situaciones de crisis, a conflictos arma- 
dos de intensidad limitada de ellas derivados y a las 
etapas iniciales de un conflicto de mayor intensidad, 
y una reserva movilizable, organizada y equipada 
desde tiempo de paz, que deberá permitir mediante 
un sistema de movilización flexible y ágil, pasar gra- 
dualmente de la fuerza permanente a la fuerza pre- 





vista, en el supuesto de conflictos que requieran efec- 
tivos superiores a los permanentes. 

Formando parte de la fuerza permanente existirá 
un húcleo —la fuerza de intervención rápida— de 
entidad adecuada y con el móximo grado de dispo- 
nibilidad, que permita al Gobierno dar una primera 
respuesta a las situaciones de crisis. 

ad] Consolidar la estructura de mandos operativos 
para conseguir el empleo eficaz de los fuerzas milita- 
res en situaciones de crisis o conflicto y prestar espe- 
cial atención a la capacidad de vigilancia sobre 
aquellas zonas y espacios del mayor interés. 

e] Racionalizar la estructura logística, unificando y 
haciendo interoperables sistemas, métodos y proce- 
dimientos, eliminando duplicidad y agrupando servi- 
cios comunes. 

| Establecer una normativa para la obtención de 
armamentos, compatible con la de nuestros aliados, 
que permita optimizar las inversiones y programar 
las adquisiciones. 

Es de suponer que estas seis directrices de política 
militar se encuentren debidamente desarrolladas en 
el Plan Estratégico Conjunto 1994, de carácter se: 
creto, que fue aprobado por el Gobierno el pasado 
21 de abril y constituye el documento fundamental 
del planeamiento de la defensa militar. 

los contenidos de la DDN 1/92 que acabamos 
de recordar muestran bien a las claras cuál es la 

erspectiva de nuestra estrategia de seguridad y de- 
A en este punto medio de la década de los 90 
en que nos encontramos. 

Nuestro modelo de seguridad 
y defensa quedó definido a prin- 
cipios de la década, al alcan- 
zorse los objetivos del Decálogo 
de Paz y Seguridad de 1984. 
Desde entonces, este modelo se 
ha ido consolidando progresiva- 
mente en un doble sentido: me- 
diante nuestra participación activa en todas las orga- 
nizaciones de seguridad a las que pertenecemos y 
mediante la homologación y armonización de nues 
tro instrumento defensivo con los de nuestros vecinos 
y aliados. 

Y éstos van a seguir siendo, como se desprende 
de la DDN 1/92, los dos ejes principales de nues 
tra estrategia nacional en materia de seguridad y de- 
fensa, poniendo particular énfasis en el impulso a la 
política de seguridad y defensa que propugna el Tra- 
tado de Maastricht y en la adecuación de nuestras 
Fuerzas Armadas a los múltiples y crecientes requeri- 
mientos de actuación de que, sin duda, van a ser 
objeto. En este sentido, no podemos pasar por alto 
el dato de que la proporción de nuestros gastos de 
defensa respecto al PIB ocupa el último lugar entre 
los quince miembros de la Unión Europea, excluido 
Luxemburgo, cuando por capacidad económica y 
demográfica nos correspondería ocupar el quinto. 

Para completar este análisis esencial del elemento 
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nuclear de nuestro sistema de seguridad y defensa 
que acabamos de realizar, hagamos ahora un breve 
recorrido por los elementos de carácter colectivo que 
lo envuelven, comenzando por el más inmediato: La 


defensa y la seguridad europeas. 


LA DEFENSA Y LA 
SEGURIDAD EUROPEAS 


La Union EUROPEA OCCIDENTAL 
(UEO) 


A UNION EUROPEA OCCIDENTAL (UEO] A LA 
que España pertenece desde el 8 de mayo de 
1990, es la única organización defensiva de 
Europa, bajo el control exclusivo de los propios euro- 
peos. Sus bases constitutivas actuales hay que bus- 
carlas no sólo en el Tratado de Bruselas que, en su 
día, le dio origen, sino también en el Tratado de 
Maastricht, de la Unión Europea, que es el que de- 
termina su futura configuración. 

De conformidad con dicho Tratado, la UEO debe- 
rá desarrollarse como componente defensivo de la 
Unión Europea, por una parte, y como pilar europeo 
de la Alianza Atlántica, por otra, y hacerse cargo ya 
desde el momento de la entrada en vigor del Trata- 
do, de la elaboración y puesta en práctica de las 
decisiones y acciones de la Unión Europea que ten- 
gan repercusiones en el ámbito de la defensa; la 
operación de reconstrucción de la ciudad de Mostar 
constituye, en esta línea, un buen ejemplo de la cola- 
boración UEO /Unión Europea. 

Un conjunto de declaraciones del Consejo de Mi- 
nistros de la UEO, que van desde la de Petersberg, 
de junio de 1992, hasta la de lisboa del pasado 
mes de mayo, sirven de guía al proceso de desarro 
llo de la UEO y en todas ellas ha participado Espa- 
ña de forma activa y entusiasta, siguiendo lo dis- 
puesto en la DDN 1/92. 

Pasemos revista someramente 
a los principales logros alcanza- 
dos hasta este momento por el 
desarrollo de este proceso evolu- 
tivo, en su doble dimensión de 
componente defensivo de la 
Unión Europea y de pilar euro- 
peo de la OTAN. 

En el primer aspecto, hay que destacar el estable- 
cimiento de una colaboración institucional cada vez 
más estrecha entre los Órganos superiores de la UEO 
y sus homólogos de la Unión Europea, hasta el pun- 
to de haberse logrado ya la unificación de las dos 
presidencias (unificación que acaba de asumir Espa- 
ña) y la duración semestral de los respectivos man- 
datos. 

Al propio tiempo, se han formalizado ya las rela- 
ciones políticas de la UEO con los 5 estados perte- 
necientes a la Unión Europea, pero no a la OTAN 
(Dinamarca, que excepcionalmente también pertene- 








ce a la OTAN, Irlanda, Austria, Finlandia y Suecia), 
con los tres pertenecientes a la OTAN pero no a la 
Unión Europea (Noruega, Islandia y Turquía), y con 
los nueve países de Europa Central y Oriental que 
aspiran a ingresar en la Unión Europea (Polonia, Re- 
pública Checa, Eslovaquia, Hungría, Bulgaria, Ru- 
manía, Estonia, letonia y Lituania). Estos 17 países, 
a través de sus respectivos estatutos de observado: 
res, asociados y socios asociados, participan, en di- 
verso grado, en las actividades de la UEO y se van 
aproximando así a una previsible y futura integración 
en ella. 

El desarrollo de la función operativa de la UEO 
ha recibido asimismo un fuerte impulso a lo largo 
de estos años. En la Declaración de Petersberg, de 
junio de 1992, se definieron las misiones operati- 
vas específicas de la UEO, dejando al margen la 
defensa colectiva que tiene su fundamento en el ar- 
tículo quinto del Tratado de Bruselas y que se desa- 
rrolla en el marco de la OTAN. Estas misiones ope- 
rativas, que respetan plenamente el principio de 
compatibilidad con la OTAN, son de tres tipos: ta: 
reas humanitarias y de rescate, tareos de manteni- 
miento de la paz y tareas de fuerzas de combate 
en gestión de crisis, incluido el restablecimiento de 
la paz. Todas estas misiones podría llevarlas a 
efecto la UEO, tanto bajo la autoridad política de 
la Unión Europea, como de la OTAN, la OSCE o 
la ONU. 

Para hacer posible la ejecución de estas tareas se 
han constituido y funcionan ya los medios estructura- 
les precisos: las reuniones sistemáticas de los Jefes 
de Estado Mayor de la Defensa de los países miem- 
bros y las de sus representantes permanentes, los De- 
legados Militares; la Célula de Planeamiento recien- 
temente reforzada con una Sección de Inteligencia; 
las Fuerzas a Disposición de la UEO; etc. habiéndo- 
se aprobado, incluso, los procedimientos necesarios 
para activar, llegado el caso, todo el proceso opera- 
hivo. 

las reuniones de los Jefes de Estado Mayor se ce- 
lebran semestralmente, en vísperas de las reuniones 
del Consejo, con la finalidad de proporcionar a éste 


el asesoramiento militar que requiera. 


la Célula de Planeamiento actúa a manera de es- 
tado mayor del Consejo, para proporcionarle un co- 
nocimiento actualizado de la situación, preparar los 
planes que han de servir de base a las operaciones 
y seleccionar las fuerzas apropiadas para llevarlas a 
efecto. Dicho sea de paso, el director actual de la 
Célula de Planeamiento es un almirante de la Arma: 
da española. 

la UEO carece de fuerzas y de estructuras de 
mando propias. En su lugar, cuenta con un catálo- 
go actualizado de las unidades militares y los 
cuarteles generales que los estados miembros deci- 
den poner al servicio de sus misiones operativas. 
Son las llamadas Fuerzas a Disposición de la 
UEO, entre las que se encuentran elementos, tanto 
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nacionales como multinacionales, de los países 
miembros, y elementos propios de la OTAN y de 
los países colaboradores de la UEO, en un próxi- 
mo futuro. 

Entre las aportaciones españolas a este catálogo 
de fuerzas, figuran las que participan en el EURO- 
CUERPO, en la Eurofuerza Operativa Rápida [EU- 
ROFOR] y en la Fuerza Marítima Europea [EURO- 
MARFOR]. Estas dos últimas, autorizadas por el 
Consejo de Ministros del pasado 5 de mayo, y cre- 
adas en gran parte por la iniciativa española, tie- 
nen para nosotros especial relevancia, dado el es- 
pacio estratégico en el que se propugna preferente- 
mente su actuación: el 
Mediterráneo. 

El uso de las Fuerzas 
a Disposición de la 
UEO se encuentra debi- 
damente regulado, des- 
de el Consejo de lLu- 
xemburgo de noviembre 
del 93, en el que se 
aprobaron los documen- 
tos de procedimiento 
necesarios. 

Complementando el 
desarrollo efectivo de la 
función operativa, es 
preciso considerar tam- 
bién el estrechamiento 
de la cooperación mili- 
tar entre los países miembros, que contempla la 
Declaración de Maastricht, cooperación requerida 
muy especialmente en aquellos campos en que lo 
UEO se siente más deficitaria; tales como el con- 
trol estratégico, el transporte, la enseñanza y la lo 
gística. 

Importantes logros de esta cooperación militar son 
el Centro de Satélites de Torrejón, recientemente 
transformado en órgano permanente de producción 
de inteligencia; la constitución de un Centro de Si- 
tuación en la sede de la UEO, que facilite el segui: 
miento de las situaciones de crisis; y los acuerdos 
para la conversión del actual Instituto de Estudios de 
Seguridad en Academia Europea de Seguridad y 
Defensa y del actual Grupo de Armamentos de Euro- 
pa Occidental en una futura Agencia Europea de Ar- 
mamento, sin olvidar la creación de una Célula de 
Investigación que apoye la conducción del Progra- 
ma EUCUD. 

Y ya para terminor este repaso, permítanme recor- 
dorles las tres operaciones que está llevandoa cabo 
en estos momentos la UEO, con la participación de 
elementos españoles: el apoyo a la Administración 
de Mostar, particularmente en la función policial; la 
misión policial y aduanera en el Danubio y la opera- 
ción SHARP GUARD en el Adriático, juntamente con 
la OTAN, pora el control del embargo de armas con 
destino a BOSNIA. 





LA ALIANZA ATLANTICA(OTAN) 
A OTAN ES LA UNICA ORGANIZACION 


regional de seguridad que posee la capacidad 
militar necesaria para proporcionar a sus miem- 
bros una garantía eficaz de defensa colectiva. Así se 
puso de manifiesto a lo largo de los 40 años que 
duró la Guerra Fría y así se espera que continúe en 
el futuro, ya que ningún país cuestiona en estos mo- 
mentos el papel exclusivo de la OTAN en la defensa 
colectiva europea. Otra cosa es que en el seno de 
la misma se trate de potenciar el pilar europeo y de 
reforzar una identidad de seguridad y defensa pro: 
pia de Europa. 
España está en la 
OTAN desde 1982 y 
participa activamente en 
todos sus organismos si- 
guiendo el modelo “ad 
hoc” que estableció el 
Referéndum de 1986. Es- 
te modelo supone, en sín- 
tesis, una participación 
plena en los organismos 
y actividades que se de- 
sarrollan a nivel político y 
a nivel estratégico, así 
como en los áreas de co- 
rácter técnico o adminis: 
trativo; y a una participa- 
-ción simplemente coorai- 
nada, a nivel operativo, entre la estructura de mando 
española y la estructura de mando integrada de la 
OTAN. Un sistema de planeamiento de defensa 
análogo al de la OTAN y la actualización sistemáti- 
ca de los seis acuerdos de coordinación operativa 
establecidos entre ambas estructuras, proporcionan 
cobertura suficiente para garantizar la defensa militar 
de España de manera permanente. 

Con el ánimo de hacer frente a las nuevas circuns- 
tancias de seguridad que reinan en Europa desde la 
caída del muro de Berlín, la OTAN ha emprendido 
un profundo proceso de adecuación de sus planteo- 
mientos políticos y estratégicos a los nuevos tiempos, 
proceso en el que España juega el papel que le co- 
responde como miembro activo de la misma. 

la nueva estrategia de la Alianza, producto de es- 
te proceso de adaptación, reafirma el propósito 
esencial de la OTAN de salvaguardar la libertad y 
la seguridad de todos sus miembros, mediante el em- 

leo de medios políticos y militares, de acuerdo con 
de principios de la Carta de Naciones Unidas, pero 
considera que en las nuevas circunstancias conviene 
poner mayor énfasis en las medidas de naturaleza 
política, tales como el diálogo y la cooperación con 
los países de la vecindad. 

Sin descuidar, pues, su responsabilidad primaria 
de mantener una capacidad suficiente de defensa 
colectiva [no hay que olvidar que Rusia sigue siendo 
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la segunda potencia militar del Globo), las nuevas 
orientaciones tratan de promover la estabilidad y la 
seguridad en las áreas estratégicas circundantes de 
mayor interés, especialmente en los países del centro 
y este de Europa y en el Mediterráneo. 

la creación del Consejo de Cooperación del 
Atlántico Norte (CCAN] en 1992, y, sobre todo, la 
constitución de la Asociación para la Paz [APP] en la 
Cumbre de Bruselas de 1994, son dos importantes 
iniciativas políticas orientadas a fortalecer la seguri- 
dad en la primera de las áreas geográficas citadas. 

El CCAN actúa como foro de consultas y de coo 
peración entre los antiguos miembros del Pacto de 
Varsovia y los dieciséis de la OTAN alcanzando, 
por lo tanto, a un total de 37 estados. En su próxima 
reunión de diciembre de este año está prevista la ce- 
lebración de un debate sobre los principios que de- 
ben guiar el acceso. a la OTAN de nuevos miembros 
y las implicaciones que dicho acceso ha de llevar 
consigo. 

la APP, como su nombre indica, va más allá del 
diálogo y la cooperación e incluye en sus estatutos 
compromisos tales como la transparencia de los pro: 
cesos de planeamiento y presupuestación de la de- 
fensa, el control democrático de las fuerzas armadas 
o el desarrollo 
de las capaci- 
dades ne- 
cesarias 
para poder 
realizar opera- 
ciones humani- 
tarias, de salvamento 
o de mantenimiento 
de la paz, conjunto- 
mente con las fuerzas 
de la OTAN. 

Pueden pertenecer 
a ella no sólo los 
antiguos miembros 
del Pacto de Varso- 
via sino cualquier 
otro país de la Or 
ganización para la 
Seguridad y la Coo- 
peración en Europa [OSCE] que lo desee y su vin- 
culación a la Asociación se traduce en la firma del 
documento marco de asociación, complementado 
posteriormente por el correspondiente programa in- 
dividual de participación en la misma. En estos mo- 
mentos, después de la reciente incorporación de 
Rusia, son ya 260 los estados asociados a la OTAN 
en el marco de la APP, algunos de los cuales han 
declarado ya su propósito de ingresar en la Alian- 
za Atlántica. 

Por lo que respecta al área mediterránea, la 
OTAN ha abierto también vías de diálogo con los 
países de su cuenca meridional, que probablemente 
desembocarán en un proceso análogo al que se ho 






seguido con los países del centro y este de Europa. 
Huelga resaltar la importancia que para nosotros, es- 
pañoles, tiene el fomento de la seguridad en esta zo- 
na tan crítica. 

Un segundo aspecto a destacar del proceso de 
adaptación de la OTAN a las nuevas circunstancias, 
es el relativo a sus relaciones con la UEO y a su 
apoyo al desarrollo de la identidad europea de se- 
guridad y defensa dentro de la: Unión Europea. 

A partir de la importante Cumbre de la Alianza, 
que se celebró en Bruselas en enero de 1994, el 
respaldo de la OTAN a la UEO, como pilar euro- 
peo de la Alianza y componente de defensa de la 
Unión Europea, se encuentra firmemente asentado, 
habiéndose disipado, desde entonces, cualquier du- 
da o recelo que pudiera existir sobre la redundancia 
o incompatibilidad entre ambas Organizaciones. 

Basadas en los principios de “transparencia” y 
"complementariedad”, las relaciones OTAN/UEO 
se han visto apreciablemente fortalecidas en estos úl- 
timos tiempos, al establecerse una más estrecha cola- 
boración entre las respectivas estructuras, la celebra- 
ción de reuniones conjuntas de sus Consejos y la 
eventual puesta a disposición de la UEO, para el 
cumplimiento de sus misiones específicas, de los me- 
dios colectivos de la 
Alianza. 

Por último, otro pro- 
fundo cambio experi- 
mentado por la 
OTAN, ha sido el de 
ampliar el espectro de 
sus actividades opera- 
tivas más allá de los lí- 
mites del Artículo 5 
del Tratado de Was- 
hington, asumiendo, a 
partir del Consejo de 
Helsinki, la posibili- 
dad de llevar adelan- 
te operaciones de 
apoyo a la paz, fuera 
del área territorial de 
la Alianza. 

En esta línea, se ha 
desarrollado el innovador concepto de Fuerzas Ope- 
rativas Conjunto Combinadas [FOCC] que, una vez 
se ponga en vigor, proporcionará a la OTAN —y 
también a la UEO— un nuevo y valioso instrumento 
operativo (situado fuera de la estructura militar inte- 
grada] especialmente idóneo para la realización de 
operaciones de apoyo a la paz. 

Se trata de un conjunto de cuarteles generales y 
unidades multinacionales e interejércitos, a partir del 
cual, siguiendo el principio de “fuerzas separables 
pero no separadas”, podrán constituirse subconjun- 
tos adecuados a cada misión, y lo que resulta aún 
más destacable- estos “paquetes de fuerza” podrán 
ser empleados tanto bajo la autoridad de la propia 
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OTAN como bajo la autoridad 
de la VEO, llegando a contarse 
incluso con la eventual participa- 
ción de fuerzas de los países de 
la APP. 

España ha declarado ya su 
propósito de participar en este nuevo concepto ope- 
rativo de la OTAN, que en nada se separa de nues- 
tro modelo de pertenencia a la Alianza, y, de he- 
cho, casi podemos decir que ya está participando 
en él, mediante la presencia actual de nuestros ca- 
zabombarderos F-18 y aviones de transporte C-130 
y CASA 112 en la Operación DENY FLIGHT que se 
está desarrollando en el cielo de Bosnia. En este mis- 
mo plano, hay que situar el reciente compromiso del 
Gobierno español de aportar alrededor de 4.000 
hombres a la fuerza multinacional de unos 60.000 
que ha previsto la OTAN para llevar adelante la 
Operación DETERMINED EFFORT de apoyo al even- 
tual repliegue de las fuerzas de Naciones Unidas en 
Bosnia. 





LA ORGANIZACION PARA LA SEGURI- 
DAD Y LA COOPERACION EN EUROPA 
(OSCE) 


COOPERACIÓN EN EUROPA (OSCE) es el 

marco político en el que España, de acuerdo 
con la DDN 1/92, contribuye a la estabilidad y se- 
guridad en Europa mediante las políticas de control 
de armamentos y de fomento de medidas de con- 
fianza y seguridad entre los países miembros. Esta 
contribución la lleva a efecto España, no sólo a título 
individual, sino, y sobre todo, de forma coordinada 
a través de la UEO y la OTAN, 

Sucesora de la anterior Conferencia para la Segu- 
ridad y la Cooperación en Europa, desde el 1? de 
enero de este año, la OSCE cuenta en la actualidad 
con 52 estados miembros europeos, además de los 
EE.UU, y Canadá, y su vocación última parece 
apuntar hacia su consolidación como organismo fun- 
damental de seguridad regional en el área paneuro- 
pea, en el sentido en que estas organizaciones son 
contempladas por el Capítulo VIIl de la Carta de 
Naciones Unidas, y como depositaria y supervisora 
de los acuerdos y arreglos bilaterales y multilaterales 
de seguridad dentro de su región. 

la “Carta de París” para una nueva Europa, apro- 
bada en la Cumbre de 1990, representa en cierto 
modo, el documento constitutivo de la actual OSCE, 
cuyos cometidos políticos son: la alerta temprana, la 
prevención de conflictos y la gestión crisis, incluyen- 
do la realización de operaciones de mantenimiento 
de la paz, con el apoyo eventual de las restantes or- 
ganizaciones europeas de seguridad. 

Entre los instrumentos que ha ido desarrollando la 
propia OSCE para facilitar el cumplimiento de las ta- 
reas antes señaladas hay que destacar: el Alto Co- 
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misionado para las Minorías Nacionales, apoyado 
por la Oficina para las Instituciones Democráticas y 
los Derechos Humanos [OIDDH), con sede en Varso- 
via, y el Foro de Cooperación en materia de Seguri- 
dad, apoyado por el Centro de Prevención de Con- 
flictos, (CPC), ubicado en Viena. 

Y entre los logros y actividades más notorias que 
en su ámbito tienen lugar señalaremos: la aproba- 
ción de un “Código de Conducta sobre aspectos 

olítico:militares de la Seguridad”; el Acuerdo sobre 
lnlercembie Global de Información Militar: el Trata- 
do de Fuerzas Armadas Convencionales en Europa 
(FACE), que concluye el próximo 15 de noviembre: 
el Documento de Viena de 1992, sobre Medidas 
de Fomento de la Confianza y la Seguridad, recien- 
temente ampliado por el Documento de Viena 
1994; el Tratado de Cielos Abiertos [de próxima en- 
trada en vigor) y, finalmente, el llamado Pacto para 
la Estabilidad en Europa. 

Este Último, propuesto por la Unión Europea, a ini- 
ciativa de Francia, fue laa en París el pasado 
21 de marzo por los 52 estados europeos de la OS- 
CE y trata de garantizar el mantenimiento de las ac- 
tuales fronteras y el respeto a las minorías étnicas. Su 
conclusión ha constituido un excelente ejercicio de 
diplomacia preventiva que en el futuro se extenderá 
a las dos conflictivas áreas del Cáucaso y los Balca- 
nes. 


LA PAZ Y LA SEGURIDAD 
INTERNACIONALES 


A ORGANIZACION DE NACIONES UNIDAS 
(ONU] es la cuarta y última de las instituciones 
internacionales de seguridad en las que se ha- 
lla España. Su Carta fundacional, de 24 En octubre 


de 1945, sirve de referencia ye delo de todos 
los sistemas de seguridad y defensa hoy existentes 
en el mundo. 


la ONU también se ha visto 
profundamente afectada por los 
cambios políticos y estratégicos 
que se sucedieron desde que 
terminó la Guerra Fría, y al 
igual que los demás sistemas re- 
gionales y nacionales de seguri- 
dad, se encuentra hoy sometida 
a un importante proceso de actualización berto a los 
nuevos retos. 

El fuerte antagonismo que existía entre los dos blo- 
ques protagonistas de la Guerra Fría hacía práctica 
mente imposible alcanzar acuerdos efectivos en el 
seno del Consejo de Seguridad y, a causa de ello, 
la ONU permaneció casi inoperante en su tarea de 
velar por la paz y la seguridad internacionales. 

A partir de la Guerra Fría este panorama ha cam- 
biado tan radicalmente que bien podemos afirmar 

ve en estos momentos la capacidad del Consejo 
de Seguridad para intervenir en favor de la paz se 





sm. 


HIP mm... 


halla al borde de la saturación. Baste con señalar 
que las 13 operaciones de mantenimiento de la paz 
activadas por el Consejo de Seguridad durante los 
45 años que duró la Guerra Fría, se han más que 
duplicado en tan sólo 5 años transcurridos desde en- 
tonces, pero, además, las nuevas operaciones de 
paz se están volviendo cada vez más complejas y 
difíciles, al no limitarse ya al clásico modelo de con- 
flictos entre estados, en los que se contaba con el 
consentimiento de éstos, y extenderse también a los 
conflictos internos de los estados realizando tareas 
tan delicadas como la protección de la ayuda huma- 
nitaria en ambientes de enfrentamiento armado, la 
protección de poblaciones civiles en zonas seguras, 
los intentos de presionar a las partes enfrentadas pa- 
ra promover la paz, etc., etc. 

Para dar respuesta a estas nuevas demandas de 
actuación, la ONU ha emprendido —como decía- 
mos— un amplio proceso de adecuación, cuyas lí 
neas maestras figuran en el documento denominado 
Agenda para la Paz, que el Secretario General ela- 
boró en 1992 por encargo de la Asamblea Gene- 
ral, y es de esperar que muchas de las ¡iniciativas 
que en él figuran se vean respaldadas por la Asam- 
blea, el próximo mes de octubre, e se celebre 
el primer cincuentenario del nacimiento de la ONU. 

En todo caso, una de las líneas de actuación que 
más adeptos arece tener, en relación con la cre- 
ciente demanda de operaciones de paz, apunta ha: 
cia la conveniencia de hacer un mayor uso de las or- 
ganizaciones de seguridad regionales en la realiza- 


ción de las operaciones, qa si son del 
corte no clósico, conforme a 


o previsto en el Capítu- 
lo VIII de la Carta de Naciones Unidas, siempre, na- 
turalmente, bajo el mandato y el control político del 
Consejo de Seguridad. 

Por lo que atañe a España, nuestra postura en re- 
lación con la poz y la seguridad internacionales se 
encuentra perfectamente matizada en la DDN 
1/92, como ya hemos visto anteriormente, y se pro- 
yecta tanto en el campo del desarme y control de ar- 
mamentos que gestiona la Conferencia de Ginebra, 
de la ONU, como en el de la participación en las 
operaciones de mantenimiento de la paz y de ayu- 
da humanitaria. En ambos casos, esta proyección se 
lleva a cabo directamente o a través de la UEO, la 
OTAN o la OSCE. 

En cuanto a desarme y control de armamentos, Es- 
paña ha respaldado la pasada primavera la prórro- 
ga indefinida del Tratado de no Proliferación Nucle- 
ar y apoya muy positivamente todas las iniciativas 
en marcha sobre “limitación de la producción de sus- 
tancias fisionables”, “eliminación de armas químicas 
y biológicas” y “prohibición de pruebas nucleares”. 

Y por lo que respecta a las operaciones de paz y 
de ayuda humanitaria, la presencia española se ha 
hecho patente en cosi todos los rincones del mundo 
durante estos últimos años: Namibia, Angola, Mo- 
zambique, Ruanda, Nicaragua, El Salvador, lrag, 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Septiembre 1995 





etc., etc. y, aún actualmente, en la Ex Yugoslavia, 
donde España “aporta unos efectivos militares cerco- 
nos a los dos millares. 


PERSPECTIVA 2000 


ON ESTA BREVE RESENA SOBRE LA ACTUA- 

LIDAD de la ONU, damos por concluido 

nuestro sobrevuelo del sistema de seguridad y 
defensa español. Tal como anuncia la DDN 1/92 
y como hemos tenido ocasión de ver, la defensa y 
la seguridad de España se proyectan en tres ámbi- 
tos de actuación complementarios: 

—El ámbito nacional, en el que se ubica funda- 
mentalmente la función de defensa, complementada 
por una multitud de convenios bilaterales de coope- 
ración para la defensa suscritos con diversos países. 

—El ámbito europeo y paneuropeo, en el que resi- 
de la defensa colectiva y las demás funciones regio 
nales de seguridad. 

—Y el ámbito internacio 
nal, en el que tienen lugar 
las actividades de paz y 
seguridad que desarrollan 
las Naciones Unidas. 

De estos tres ámbitos, 
es el europeo el que nos 
ofrece una perspectiva 
más interesante de cara 
al año 2000. 

la Conferencia Intergu- 
bernamental de 1996, 
para la revisión del Trata- 
do de Maastricht, constitu: 
ye una gran oportunidad 
histórica en ese sentido y 
a España, en la que ha 
recaído, por vez primera, 
el ejercicio de las dos pre- 
sidencia de la Unión Europea y de la UEO durante es- 
te último semestre de 1995, le corresponde la grave 
responsabilidad de preparar adecuadamente dicho 
Conferencia. 

Como es sabido, el año 1998 concluyen los 50 
años de vigencia del Tratado de Bruselas y por lo tanto 
será necesario reconsiderar antes de dicha fecha el fu: 
turo de la UEO en el contexto de la Unión Europea, tal 
como prevé el Artículo ].4 del Tratado de Maastricht. 

la convergencia de la UEO en la Unión Europea 
constituye, pues, uno de los grandes problemas a re- 
solver por la CIG-1996. No está claro todavía si la 
UEO debe continuar manteniendo su autonomía den- 
tro de la futura estructura institucional de la Unión Eu- 
ropea o si, por el contrario, debe tender a integrarse 
plenamente en dicha estructura. Cada modelo tiene 
sus defensores y sus detractores, inclinándose Espo- 
ña más bien por el segundo de ellos. 

Otro de los grandes temos relacionados con la 
CIG-96 es la definición de una política de defensa 





común europea, que pudiera conducir en su momen- 
to a una defensa común de la Unión. 

En el Consejo de Ministros de la UEO del pasado 
noviembre se aprobaron ya las conclusiones prelimi- 
nares sobre el tema y a lo largo del presente año de- 
berá finalizar la elaboración del documento definiti- 
vo. Este trabajo, en el que participan también los pa- 
íses observadores y asociados [reuniones a 18], 
deberá estar listo para su aprobación por el Consejo 
de Ministros de la UEO en su reunión de Madrid, 
del próximo noviembre. 

la UEO se ocupa igualmente de la redacción de 
un Libro Blanco sobre la Seguridad Europea, en el 
que participan con los 18 países anteriores, los 9 
llamados PECOS [reuniones a 27) que también es 
pera aprobarse en el próximo Consejo. 

Ambos documentos, Libro Blanco y Definición de 
la Política de Defensa Común Europea, constituirán 
la aportación principal de la UEO a la “política ex 
terior y de seguridad co- 
mún” [PESC) de la Unión 
Europea, que está pre- 
visto considerar en la 
CIG-96 y contribuirán, 
sin duda «alguna, a alla- 
nar el camino conducen- 
te a lograr una mayor 
racionalidad y claridad 
en la actual arquitectura 
de seguridad y defensa 
de Europa. 

El tercero y último asun- 
to que, a mi juicio, vale 
la pena destacar en la 
perspectiva 2.000 se re- 
fiere a la seguridad en el 
Mediterráneo. 

Gracias, en buena me- 
dida, a las inquietudes 
mostradas por España en los diversos foros europe- 
os, el tema del Mediterráneo ocupa ya un lugar prio: 
ritario en la estrategia de las organizaciones europe- 
as de seguridad. 

Mención especial merece, en este sentido, la cele- 
bración de la Conferencia Euromediterránea, que, 
patrocinada por la Unión Europea, va a tener lugar 
en Barcelona los próximos 27 y 28 de noviembre. 
En ello se pretende establecer con los países ribere- 
ños del Sur un proceso de relaciones similar al que 
se ha seguido con los PECOS. Una ocasión más, 
por lo tanto, de poner a prueba la capacidad de la 
doble presidencia española. 

Si, como decía Ortega, “sólo mirando desde Euro 
pa es posible España”, no hay duda de que nuestra 
contribución a la consolidación de la Unión Europea 
como sujeto político internacional y, consiguiente 
mente, como titular de una defensa común, ha de ser 
en adelante para todos los españoles, un objetivo 
prioritario y de preocupación permanente MW 
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O sería justo comenzar sin alu- 
dir, como antecedente y referen- 
cia a un magnífico dossier pu- 
blicado en septiembre de 1990 en es- 
ta Revista que describía, con una 
perspectiva temporal ligada a los últi- 
mos años de la pasada década, dife- 
rentes aspectos del Sistema de Man- 
do y Control Aéreo (ACCS) de la 
OTAN del año 2000. 

Enlazando con lo entonces publica- 
do, la finalidad de este artículo es 
mostrar cómo el programa que dará 
vida a dicho sistema ha ido saliendo 
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lentamente de su letargo durante es- 
tos últimos años, a pesar de las difi- 
cultades presupuestarias que todos 
los aliados sufren en mayor o menor 
medida, y se enfrenta a un futuro que, 
esta vez, es cierto. 

A modo de inciso y antes de entrar 
en materia, hacer notar que el Ejérci- 
to del Aire tiene en desarrollo un pro- 


. grama desde 1988 cuya finalidad es 


la misma que la del programa OTAN 
mencionado y que, salvaguardando 
los intereses nacionales, evoluciona 
en el planeamiento de sus requisitos 
operativos/tecnológicos y en sus pla- 
zos de ejecución de forma totalmente 
armónica con la Alianza. 

La participación española en la es- 


tructura (NACMO/"NATO Air Com- 


mand and Control Management Or- 
ganization”) creada por el Consejo 
Atlántico para la planificación y ges- 


tión del programa aliado y la estrecha 


colaboración que existe entre la Divi- 
sión de Planes del Estado Mayor del 
Aire y la agencia NACMA (“NATO 
Air Command and Control Manage- 
ment Agency”), que ejerce desde 
Bruselas como oficina del Programa 
(cuadro 1), facilita esta difícil tarea. 


CRONICA DE UNA AGONIA 


Los profundos cambios políticos y 


geoestratégicos producidos en Euro- 
pa Central y del Este desde el año 
1989, junto a la firma en París del 
Tratado (CFE) sobre la Limitación de 
Fuerzas Convencionales en Europa, 
llevaron a la Alianza en su conjunto 
(y a cada país miembro en particular) 
a revisar su Concepto Estratégico y, 


de forma añadida, la Estructura y el 








- Objetivo de Fuerza (Planes y Progra- 


mas) que la anterior situación reque- 
ría. 

Así, en el verano de 1990, los Jefes 
de Estado y de Gobierno de los dieci- 
séis países miembros de la Alianza, 
reunidos en Londres, acordaron un 
conjunto de directrices que permitie- 
ran a los órganos subordinados llevar 


- a cabo dicha revisión. De todos es 
- conocida la profunda transformación 
- de todo orden en que está sumida la 


Alianza como consecuencia de dicha 
decisión. Sin embargo, las repercu- 
siones en el ACCS son, aún, un terre- 
no por explorar en esta Revista, 
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Cuadro 1 


MARCO DE REFERENCIA 


e agencia NACMA (“NATO Air 
Command and Control Management 
Agency”) que no se debe confundir con 
NAPMA — (“NAEW Programme 
Management Agency”), surge para cubrir 
una necesidad muy concreta: dotar a la 
Alianza de un sistema único (ACCES) que 
permitiera a las autoridades militares 
ejercer el Mando y Control (C2) de los 
recursos aéreos emp en todo tipo de 
operaciones aéreas (defensivas, ofensivas 
y apoyo). Por tanto, su actuación, que 
abarca funciones de “Policy”, Diseño, 
Planeamiento, Obtención, Implantación y 
Gestión de Configuración del sistema, va 
ligada a un programa concreto que recibe 
su financiación común, principalmente, del 
Programa de Infraestructura OTAN. 

Su antecedente próximo es un Grupo de 

Trabajo interino (“Interim Management 

") creado en 1988 y su nacimiento se 
en 1991. Se ubica en Bruselas, en 
el mismo edificio (planta 4* y 5*) que la 
agencia OTAN de Comunicaciones y 
Sistemas de Información (NACISA], y está 
estructurada en cuatro divisiones. Su 
director es americano y el subdirector 
francés. Su plantilla actual es de 61 
funcionarios, siendo probable el que se 
ita su crecimiento a lo largo de este 
año hasta 75; sin embargo, los puestos de 
trabajo necesarios para sacar adelante el 
Programa se evalúan en 109. Su 
financiación administrativa actual es: 57% 
con fondos del Programa de Infraestructura 
y 43% del Presupuesto Militar, 

Es el órgano permanente de trabajo de 
una organización [NACMO) creada por 
el Consejo Atlántico para asesorarle en el 
planeamiento y ejecución del Sistema 
necesario para cubrir esa necesidad 
operativa de las autoridades militares. 
Sistema compuesto por tres componentes 
básicos (sensores, comunicaciones y 
entidades) cuya complejidad viene dada 
por ser un conjunto de proyectos, a 
realizar indistintamente, por la OTAN y/o 
las naciones participantes, con un nivel 
tecnológico muy elevado (áreas de 
Proceso de Datos y Comunicaciones), y 
cuya eficacia final vendrá dada por la 
completa interoperatividad de todos sus 
componentes. 

La variedad de los usuarios, así como la 
co-responsabilidad entre la Alianza y las 
naciones con respecto a la ejecución de los 
proyectos que conformarán al nuevo 
sistema, hizo sentir en 1989 la necesidad 
de completar “la visión” del Grupo de 
Trabajo menci creando, en su seno, 
unas células de enlace con las naciones 
participantes para armonizar los intereses 
nacionales con los de la OTAN a lo largo 
de todas las fases del programa y 
conseguir, mediante un planeamiento 
común, la integridad funcional del sistema. 
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Por motivos que son fáciles de en- 
tender (el ACCS es, por el momento, 
el único programa de la Alianza cuyo 
desarrollo incorpora plenamente a 
Francia y, tras materializarse el pasa- 
do verano nuestra participación en el 
entonces denominado Presupuesto de 
Infraestructura OTAN, también a Es- 
paña) era alto el interés aliado por 
salvar la vida de un enfermo ilustre 
que estaba en peligro (el ACCS era el 
más ambicioso de cuantos programas 
debía afrontar la Organización). Por 
ello, en julio de 1990, el Consejo 
Atlántico instruyó a NACMO para 
que hiciera una profunda revisión del 
Programa teniendo en cuenta el nue- 
vo entorno (político—estratégico—mi- 
litar-económico) europeo y las nece- 
sidades derivadas de la nueva doctri- 
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La tarea era ambiciosa y el tiempo 
escaso. Recordar al lector que los es- 
tudios llevados a cabo a lo largo de la 
Fase de Definición del Sistema 
(1981-89) se guiaron, exclusivamen- 
te, por los requisitos militares que és- 
te debería cumplir (requisitos que da- 
taban de 1983/84), sin considerar as- 
pectos también importantes como 


fijar un límite al coste total del siste- 


ma (su implantación, incluida Espa- 
ña, requería algo más de cuatro billo- 
nes de pesetas) u optimizar, utilizan- 
do conceptos logísticos avanzados, 
los medios y el personal necesario 
para asegurar y mantener su operati- 
vidad. Circunstancias que, dado el 
momento económico que se vive, 
ahora se han convertido en cruciales. 
Dado que no había tiempo que per- 
der ya que el Programa, como todos 








pa” > 











aquellos de alto coste y/o largo plazo 
de implantación, estaba paralizado, 
se decidió no esperar a la formación 
de la Agencia, que tuvo lugar en ene- 
ro del 91, y con personal de las cator- 
ce naciones directamente involucra- 
das (se excluye a Luxemburgo e Is- 
landia) y de SHAPE (“Supreme 
Headquarter Allied Powers Europe”), 


se formó un Grupo de Trabajo con la 


tarea específica de revisar los plante- 
amientos previos en cinco áreas con- 
cretas: 

a) Estructura y composición de la 
red de vigilancia y alerta previa. 

b) Composición y número adecua- 
do de centros de mando y control con 
respecto a los medios aéreos previs- 
tos. 

c) Comunicaciones necesarias. 

d) Requisitos de protección (física 
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y electrónica) de equipos e instala- 
ciones. 

e) Capacidad de despliegue de los 
diversos componentes del sistema y 
armonización con el nuevo concepto 
de Fuerzas de Reacción. 


COMIENZA LA 
RECUPERACION 


Los resultados no se hicieron espe- 
rar y en mayo del mismo año se ade- 
lantaron al Consejo Atlántico ciertas 
conclusiones destacando, entre ellas, 
las siguientes: 

* El poder aéreo en la era post- 
CFE sigue siendo un elemento esen- 
cial de la disuasión e imprescindible 
para apoyar cualquier despliegue u 
operación de fuerzas. 

* La gestión adecuada de los recur- 
sos aéreos y su consiguiente operati- 
vidad requiere un Sistema de Mando 
y Control eficaz. 

* SACEUR sigue considerando el 
ACCS esencial para su misión y su 
puesta en escena, por todo lo que di- 
cho sistema representa para la conti- 
nuidad de la defensa aérea integrada 
del territorio europeo de la OTAN, fi- 
gura entre sus mayores prioridades 
operativas. 

* La nueva situación en Europa 
permite reducir el sistema en dimen- 
sión, pero no en funcionalidad. 

* Parte de él debería ser desplega- 
ble y capaz de apoyar a las Fuerzas 
de Reacción donde y cuando éstas se- 
an requeridas. 


EL PROGRAMA RESURGE 


Este informe hizo que el Programa 
recobrara un cierto empuje ya que, 
con él, el Consejo autorizó que se 
contrataran las especificaciones fun- 
cionales del software común a insta- 
lar en todos los centros de Mando y 
Control que conformarán el nuevo 
sistema. Asimismo, exigía un nuevo 
estudio que permitiera evaluar di- 
mensión y coste y un plan de ejecu- 
ción que tuviera en cuenta las nuevas 
realidades financieras. Dicho estudio 
fue llevado a cabo por NACMA, aun- 
que con apoyo a las naciones y SHA- 
PE a través de sus representantes en 
la Agencia. Tomó casi todo un año 
consensuar cuatro posible alternati- 








vas, las cuales se muestran de forma 
gráfica en la figura 1, pero permitió 
que, por fin, se conociera el nuevo 
ACCES. 

La opción aprobada finalmente por 
el Consejo en 1992, que está a mitad 
de camino entre las dos alternativas 
más económicas, contiene un diseño 
“target” que, manteniendo la eficacia 
funcional e integridad del sistema (fi- 
gura 2), elimina todo atisbo de redun- 
dancia y permite una reducción en 
los costes de adquisición de algo más 
del 70%. Al tiempo, pondrá a dispo- 
sición de la Alianza un componente 
desplegable/móvil (DAC) capaz de 


ser integrado en la estructura operati- 
va de las Fuerzas de Reacción. Tam- 
bién se establecía un reparto de cos- 
tes (Alianza/Presupuesto de Infraes- 
tructura 45% -—Naciones 35%) 
coherente con los nuevos criterios pa- 
ra determinar necesidades a financiar 
en común y un desarrollo funcional 
evolutivo cuya fase inicial debería 
comenzar aa implantarse en 
1999/2000. 

Preparar la implementación de di- 
cha decisión ha llevado más de dos 
años. En ese periodo se ha finalizado 
las especificaciones que definen fun- 
cionalmente el nuevo sistema, se ha 
aprobado un plan de transición, como 
objetivo a alcanzar a medio plazo, 
que muestra la evolución de los siste- 
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mas de Defensa Aérea existentes en 
OTAN, incluidas los de Francia y Es- 
paña, hacia una estructura C2 homo- 
génea e interoperable y se han dado 
todos los pasos necesarios para obte- 
ner la autorización financiera que 
permita contratar la ejecución de los 
proyectos contenidos en dicho plan. 
Añadir que, para orgullo de cuantos 
integran la organización NACMO, 
dichos proyectos han sido los prime- 
ros de la Alianza en recorrer todo ese 
camino siguiendo la metodología 
(“Capability Package”) recientemen- 
te (1994) instaurada en el área econó- 
mico-—financiera de la OTAN y, tam- 





bién, los primeros de esta nueva eta- 
pa en ser refrendados por el Consejo 
(mayo 94). 

Las últimas estimaciones indican 
que la primera contratación aliada, y 
por tanto conjunta, podría llevarse a 
cabo el próximo año, permitiendo al- 
canzar (en los albores del año 2000) 
una mínima estructura interoperable de 
Mando y Control aéreo, que se exten- 
derá desde Noruega a Turquía, pasan- 
do por España, y dotada de una cierta 
capacidad de despliegue (figura 3). To- 
do ello con un software funcional co- 
mún y una arquitectura software abier- 
ta, capaz de crecer e integrar aquellas 
capacidades operativas futuras que se 
consideren precisas para mantener vi- 
vo y actualizado el sistema. 
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FUTURO 


Existen estudios dentro del ACCS 
encaminados a resolver el problema 
de la integración de los diferentes sis- 
temas de identificación que están en 
desarrollo, El Modo S, cuya implanta- 
ción prevista en 1999 tiene importan- 
tes repercusiones sobre el tráfico aéreo 
militar, especialmente en Defensa Aé- 
rea, se encuentra sometido a un pro- 
fundo análisis de integración al siste- 
ma mediante interfaces tierra—tierra 
para recibir información en los centros 
civiles y completar la presentación de 
la situación aérea del ACCS. La acti- 
vación del Modo S tiene otras conse- 
cuencias asociadas de gran impacto 
sobre la gestión del tráfico aéreo mili- 


tar y el control de las operaciones (in- 


tegración de las plataformas móviles 
AWACS y navales, acciones de De- 
fensa Aérea en áreas saturadas, insta- 
lación de los equipos en aviones mili- 
tares, etc...) cuya solución va más allá 
del ACCS, aunque responsables del 
Programa participan activamente en 
los foros de coordinación civil-militar 
formados al respecto. 

En relación con los sistemas de 
identificación militares en desarrollo, 
el ACCS trata de asumirlos mediante 
la creación de un subprograma que 
integre todos los posibles métodos de 
discriminación: el IDCP (“Identifica- 
tion Data Combined Process”). Esta 
opción abierta puede ser acertada al 
considerar los diferentes caminos que 
se están tomando en el área de la 
identificación. EE.UU., al abandonar 
el programa Mark XV, parece decan- 
tarse por sistemas no cooperantes 
(mejoras sobre el “non—Cooperative 
Target Recognition” con integracio- 
nes de información de sensores, crea- 


ción de complejas librerías e incluso 


utilización de inteligencia artificial), a 
la vez que los europeos se inclinan 
por la continuidad investigando sobre 
sistemas de interrogación cooperantes 
(NATO Q£A, en desarrollo por Rei- 
no Unido, Francia, Alemania e Italia, 
con el seguimiento de EE.UU.). 

La proliferación de misiles balísti- 
cos en países del Tercer Mundo y la 
experiencia de la Guerra del Golfo, 
ha reactivado con apreciable ímpetu 
el concepto de “Extended Air Defen- 
ce” (Defensa Aérea Extendida: 




















EAD) en los foros aliados. Los pro- 
gramas norteamericanos en defini- 
ción o desarrollo procedentes de la 
Iniciativa de Defensa Estratégica 
(SDI), expresados por un baile de si- 
glas abrumador (GPS: Global Pro- 
tection System”, GPALS: “Global 
Protection Against Limited Strikes”, 
TMD: “Theater Missile Defence”, 
etc...), han servido de base para la 
definición de la Alianza de un nuevo 





marco conceptual de Defensa Aérea, 


ampliando el volumen de sus funcio- 
nes para abarcar todo tipo de amena- 
zas aéreas. La posibilidad de adaptar 
los requisitos del ACCS, que están 
basados primariamente en el riesgo 
procedente de aviones, no se ha he- 
cho esperar y ya hay documentos re- 
comendando un replanteamiento. 
Las necesidades de mando, control, 
comunicaciones, inteligencia, alerta 


temprana y sistemas de armas aso- 


ciados son mucho más ambiciosas 
que las previstas en el Programa, por 
lo que puede considerarse que el 
ACCS terminará como un compo- 
nente más de este proyecto de extra- 
ordinarias dimensiones que globaliza 
la defensa contra todo tipo de vehí- 
culos aéreos. 

La acertada decisión del Consejo 
Atlántico de desarrollar el ACCS de 
forma gradual (“evolutionary imple- 
mentation”) favorece que todos estos 
nuevos requisitos puedan ser consi- 
derados en las sucesivas fases de im- 
plantación. La respuesta de la comu- 
nidad ACCS a la introducción en el 
sistema de nuevas funciones y entida- 
des es positiva, pero condicionándola 
a la terminación del Plan de Transi- 
ción que dotará a la Alianza de una 
mínima capacidad operativa y que, 
dicho sea de paso, está siendo muy 
difícil de llevarlo adelante debido a 
las restricciones económicas. 

El Modo $ y los otros sistemas de 
identificación plantean un desafío al 
Programa que habrá que asumir a 
medio plazo, al igual que la integra- 
ción de las plataformas aéreas y na- 
vales de mando y control. Sin embar- 
go, los requisitos EAD y otros proce- 
dentes de desarrollos en estado 


embrionario deberán ajustarse a la | 


evolución del ACCS, si no se quiere 
cometer el error de aumentar las ha- 
bitaciones de una casa de urgente ne- 




















cesidad cuando aún no se le ha pues- 
to techo a alguna de ellas para pasar 
la noche. 


CONCLUSIONES 


Probablemente se ha dramatizado 
algo al tildar de agónico el estado del 
Programa ACCS en estos últimos 
años. Cuando alguien ve rebajar las 
expectativas previstas en una cuarta 
parte, y a las naciones y los mandos 
integrados dudar de su viabilidad, es 
lógico pensar en un final poco sor- 
prendente. No obstante, la capacidad 
de readaptación aliada es sorprenden- 
te y aleccionadora. 

El sistema resultante mantiene a 
sus principales constantes vitales y 
los reajustes de financiación permiten 
mirar al futuro con renovada esperan- 
za ya que hay una clara conciencia, 
en cuantos participan en el programa, 
de que su componente político, deri- 
vado de la necesaria coordinación 
con Francia y España, para hacer rea- 
lidad la Defensa Aérea integral del 
territorio europeo de la OTAN, es 
una de las principales motivaciones 
para llegar a la meta prevista. 

El ACCS ha sufrido los cambios 
que eran necesarios para ganar cohe- 
rencia con los nuevos planteamientos 
estratégicos de la Alianza. Se aban- 
dona el concepto rígido de una suma 
de sistemas completos integrados por 
otro más flexible, orientado a crear 
sistemas suficientes capaces de ab- 
sorber elementos adicionales móviles 
en cualquier área potencial de crisis. 
En síntesis, se pasa de lo ideal a lo 
posible, donde el “dividendo de paz” 
encuentra su hueco para satisfacción 
de algunos y obviamente se aceptan 
riesgos al rebajar los requisitos mili- 
tares. Para compensar, su estructura 
abierta permitirá en el futuro introdu- 
cir elementos nuevos en proporción a 
las disponibilidades financieras. 

El Ejército del Aire observa la evo- 
lución del Programa con atención, re- 
ajustando el vector nacional al nuevo 
marco conceptual aliado, al mismo 
tiempo que se respetan las necesida- 
des propias. La interoperabilidad de 
todos los sistemas de mando y con- 
trol aéreo de la OTAN parece perfi- 
larse en el horizonte del año 2000. 
Esperemos que definitivamente MM 
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OMO consecuencia de un largo 

periodo de actividad, ya pericli- 

tado, nacen en quien esto escri- 
be unas reflexiones en torno al man- 
do, entendido como potestad conferi- 
da a un jefe sobre un grupo de 
hombres. Este examen de conciencia 
que se pretende expresar de alguna 
manera, ha dado lugar a una interpre- 
tación del mando en la que intervie- 
nen diversos ingredientes, desde ra- 
zones empíricas hasta análisis objeti- 
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vos de destacados jefes militares con- 


temporáneos, en el ejercicio de su co- 
metido en las más variadas circuns- 
tancias de su vida activa. Lo que se 
comenta no va más allá de la propia 
opinión; son deducciones extraídas 
del personal bagaje profesional. 

El antimilitarismo es una constante 
entre las grandes guerras o conflictos 
de alta intensidad, con reflejo en la li- 
teratura del momento. Sirvan como 
referencia los nombres de Berta de 
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Sutner y de Erich María Remarque, 
además del relativamente reciente de 
Theodore Pliever, que recogieron en 
sus obras con gran expresividad los 
horrores de Sedán (Abajo las armas), 
el mundo de las trincheras de la gue- 
rra del 14 (Sin novedad en el frente) 
y el apocalipsis de Stalingrado y Ber- 
lín, en sus libros homónimos. 

La realidad es que las fuerzas ar- 
madas se sienten despojadas del apo- 
yo popular. Hoy se encuentran en el 
extremo negativo del arco pendular 
y, sin embargo, los asuntos militares 
siguen teniendo interés nunca confe- 
sado, pero sí manifestado, aunque no 
sea más que a través de la persistente 
crítica al estilo cotidiano de la vida 
militar. El peligro es la inhibición y 
el silencio como respuesta, que la 
consistencia de una idea avalada por 
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la Historia y por la vida se tambalee 
ante la reiteración dialéctica de un 
entorno agresivo. Se entiende que es- 





te ambiente desfavorable proviene, 
en buena medida, de un cierto talante 
ácrata de grupos significativos e in- 
fluyentes en la opinión. Valores éti- 
cos como la jerarquía o la lealtad se 
cuestionan debido a una interpreta- 
ción de la libertad opuesta a la estrue- 
tura funcional de las fuerzas armadas. 

El concepto de mando es consus- 
tancial a la jerarquía, y la dignidad 
humana es el señuelo de la libertad 
responsable. Estos conceptos: depen- 





dencia y libertad, aparentemente con- 
tradictorios, tienen su punto de en- 
cuentro (o pueden tenerlo) en el ser- 
vicio de las armas, cuando se ejercen 
con vocación orientada al fin que jus- 
tifica su interrelación. Por eso, man- 





dar bien no es sencillo, no se puede 
concebir tal función desde puntos de 
vista lineales o simplistas. Mandar es 
un arte, y su buena ejecución no está 
al alcance de mucha gente. Exige en 
quien ejerce el mando consistencia 
intelectual y moral, porque mandar 
educa, conduce y no tiene por princi- 
pio carácter sancionador. La jerarquía 
primariamente se rechaza por quien 
la padece; por ello, aquél que ejerce 
los imperativos del mando ha de con- 
seguir legitimación por parte de los 
subordinados, para que éstos se sien- 
tan dignificados; en caso contrario, la 
dirección se hace despótica. Al no al- 
canzar la aceptación de los que la su- 
fren, por su incapacidad para seguir 
los cauces de la razón y lograr la jus- 
tificación de su existencia, su virtua- 
lidad humilla y degrada. 

El ejercicio del mando es el eslabón 
de una cadena en la que la organiza- 
ción sirve a una instancia superior. 
Demanda lealtad ambivalente, en sen- 
tido ascendente, pero también hacia el 


inferior, pues sin esta condición no se 


logra la cohesión del conjunto, ese ar- 
mazón humano que permite concebir 
al subordinado y al jefe como infinité- 
simos de una misma integral; y en es- 
ta serie de dependencias que encarna 
la dinámica funcional, los atributos de 
quien manda se someten a la potestad 
del siguiente y superior escalón de la 
jerarquía. Cuando se rompe la vincu- 
lación que cohesiona la argamasa, és- 
ta se descompone. El jefe que manda 
sin autoridad termina fracasando; el 
poder por sí solo es insuficiente. 
Porque se puede mandar desde la 
autoridad o desde el poder. Ambos 
son conceptos de contenido próximo, 
pero no idéntico. Perfilar su conteni- 
do es tarea difícil. Es posible que el 
simple ejercicio de la intuición acer- 
que a la realidad de lo que suponen 
en la vida del hombre de uniforme o 
quizá la lectura meditada de la obra 
de Sevigny «Servidumbre y Grande- 
za de las Armas» dé una respuesta 
correcta a tal cuestión. La autoridad 
es aceptada y asumida por el inferior 
jerárquico con disciplina racional, 
mientras que el mando, desde el po- 
der, violenta, distorsiona la jerarquía. 
El mando inteligente ejerce el poder 
con el humanismo que confiere la au- 
toridad; la autoridad de quien la os- 
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tenta es la personalidad que irradia 
del que manda desde los arcanos de 
su propio ser, no en virtud de una po- 
testad heredera, legislada o asumida 
con violencia. La autoridad apela a la 
dignidad del subordinado como hom- 
bre, conduce con la legitimidad que 
otorga su reconocimiento por el infe- 
rior, ejemplariza por su conformación 
intelectual y humana, orientada a la 
misión del conjunto: el jefe que man- 
da desde la autoridad seduce y con- 
vence. El poder aliena, aunque una 
de sus fuentes sea la norma legal, lo 
cual no excluye otros orígenes. Su 
justificación se apoya en unas atribu- 
ciones conferidas por un estamento 
superior, en conjunción con la autori- 
dad que se sustenta de la razón. 

No se trata de establecer una dico- 
tomía con matices maniqueos. La 
Historia y la vida diaria ofrecen 
ejemplos al alcance de la mano, en 
una época en la que todo se cuestio- 
na. Nos reiteramos al afirmar que el 
poder por sí solo no confiere aptitud 
para mandar; las atribuciones que 
conlleva, mal podrían virtualizarse, si 
se carece de autoridad. 

Se puede analizar el concepto de 
mando desde otra perspectiva. En la 
observación del estilo de mandar que 
ha sido «moneda de cambio» en los 
últimos tiempos se hacen patentes 
tres variedades de talante, compati- 
bles con el enfoque bipolar que he- 
mos dado anteriormente al ejercicio 
de la jerarquía: el participativo, el au- 
tocrático y el abandonista. Es muy di- 
fícil que se den en la práctica mode- 
los que se ajusten estrictamente al 
contenido de cada uno de los antedi- 
chos adjetivos, pero por empirismo 
se deduce que cuantos han tenido po- 
der o autoridad para mandar, se han 
significado con alguna de las caracte- 
rísticas expresadas con predominio 
sobre las otras dos. 

El mando participativo no excluye 
en su acción las corrientes de opinión 
de su equipo humano. Sin renunciar a 
su responsabilidad que es indelega- 
ble, da respuesta correcta a lo que 
postula la teoría del Proceso de Pla- 
neamiento. El jefe formula el cometi- 
do de su misión y agrega la finalidad 
de aquél, cuando otras razones no 
aconsejen lo contrario. Sabiendo por 
qué se hace, los ejecutantes se identi- 
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ficarán más fácilmente con la necesi- 
dad de llevar a cabo la acción formu- 
lada en el cometido. Intimamente 
despersonaliza la misión. Centraliza 
el control, pero descentraliza ponde- 
radamente la ejecución. 

El autocrático es exactamente lo 
contrario. Aplica sus ideas con el 
convencimiento de su superior cate- 
goría intelectual y orgánica. Es ple- 
namente consciente de su jerarquía y 
de la superioridad de los atributos 
que aquélla le otorga. Se plantea la 
duda de la calidad del autocrático co- 
mo «punta de lanza» de cualquier 
sistema orgánico. No obstante, se han 
dado espléndidos jefes autocráticos 
con auténtico carisma ante los com- 
ponentes de su organización. 

El jefe abandonista emplea los 
atributos del mando como un ador- 
no. Es la cabeza visible del organi- 
grama, pero no más. En este caso, 
las pautas funcionales de la or- 
ganización generalmente incor- 
poran la impronta característica 
de algún subordinado con per- 
sonalidad (o ambición) destaca- 
da sobre la del jefe. Es muy vul- 
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. mamente elocuente su trayectoria co- 


mo comandantes en jefe. 

Mc Arthur quizá sea el paradigma 
del buen general en jefe para muchos 
críticos militares. Buen pensador, te- 
naz, con sentido de la gran maniobra, 
fue el artífice de la progresión hacia el 
Japón desde Australia, y cerró la «te- 
naza» sobre la metrópoli insular con la 
contribución desde el este del almiran- 
te Nimitz y su escuadra del Pacífico. 
Mc Arthur desmitificó el sentido deís- 
ta del Mikado; sentó las bases para 
una moderna constitu- 
ción; prepa- 
ró las 
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nerable al adulador y desde sus ' 7% 


coordenadas se definen lo que en 
el lenguaje coloquial castrense 

se conocen como «pelotas» (el 
limbo, el angustias y el laude). El jefe 
abandonista paradójicamente puede 
tener éxito en la gestión encomenda- 
da a su responsabilidad. Y así sucede 
cuando opera la lealtad del subordina- 
do en la dinámica funcional. 

Las anteriores reflexiones podrían 
encontrar su eco en la interpretación 
de la actuación profesional de tres 
generales de la historia contemporá- 
nea que influyeron decisivamente en 
el desarrollo de la segunda guerra 
mundial. De la lectura de las biogra- 
fía de Mc Arthur, Rommel y Von 
Paulus se deduce no sólo hasta qué 
punto prevaleció en ellos la autoridad 
o el poder para ejercer su mando en 
las distintas coyunturas por las que 
pasaron en la última conflagración 
mundial, sino también su tempera- 
mento participativo, autocrático o 
abandonista en la dirección de las 
operaciones. Los tres han pasado a 
los anales de la contienda como pro- 
tagonistas preeminentes y los tres 
mandaron con distinto signo. Es su- 





Mec Arthur 


estructuras del estado moderno que 
hoy es el Japón; pero además hizo jus- 
ticia con los prebostes del gran ejérci- 
to del Sol Naciente. Mc Arthur ejerció 
el mando desde la autoridad, con sen- 
tido participativo. El poder que le con- 
firió la firma del armisticio en la cu- 
bierta del acorazado Missouri, fondea- 
do en la bahía de Tokio, se hizo 
humanismo castrense al tender la ma- 
no al pueblo derrotado y levantarle de 
su humillación racial. De todo ello se 
deduce hasta qué punto Mc Arthur im- 
plicó a sus subordinados en la vasta 
tarea en que se empeñó, primero para 
alcanzar la paz, más tarde para elevar 
al pueblo japonés hasta las cotas de re- 
cuperación que permitieron el despe- 
gue de su gran nación. Pero existe una 
circunstancia que echa sombras al mi- 
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to. En la posterior campaña de Corea, 
quiso reducir los «santuarios» desde 
los que eran hostigadas sus fuerzas en 
la península; estaban más allá del río 
Y alu, en tierras de Manchuria y, ante 
el riesgo de una extensión del conflic- 
to, el presidente Truman hizo prevale- 
cer su criterio político sobre el profe- 
sional de Mc Arthur, y lo depuso. Se 
plantea la gran interrogante de la leal- 
tad del general a su escalón jerárquico 
natural y a su juramento de fidelidad a 
la constitución y al pueblo americano. 
Sirva, no obstante, como atenuante a 
esta sombra de tan ejemplar biografía 
castrense, su lema vital, transmitido a 
los cadetes de West Point: deber, 
honor y patria. 
Rommel no pasa desapercibi- 

do en las páginas de la Historia. 
Cuando le dieron el mando del 
Africa Korps en Libia, las tro- 
pas ítalo-germanas lo aceptaron 
como el gran conductor de la 
guerra en el desierto, que hasta 

su llegada no había sido dema- 
siado favorable al Eje. Como 
general en jefe llevaba la manio- 
bra en el cerebro, no empleaba 
demasiado a su estado mayor; en 
Cirenaica buscaba personalmente 
el contacto con el enemigo a bordo 
de su carro de combate, porque le 
gustaba el mando desde delante. 
Rompía con su concepto táctico el 
esquema clásico de la batalla en el 
que la Caballería opera en misiones 
de exploración. No era participativo, 
aunque mandaba desde la autoridad 
que le confería su enorme prestigio de 
oficial de transparente y rectilínea 
ejecutoria. Si fracasó en la campaña 
del desierto norteafricano, no fue por 
concepciones tácticas erráticas. Su 
poderoso Africa Korps se agotó cami- 
no de Alejandría porque las fuentes y 
líneas de abastecimiento se alargaron 
demasiado, y porque su contrincante, 
el general Montgómery, supo inter- 
pretarlo correctamente para atacarlo 
en sus puntos débiles. Su intervención 
en el complot que pretendió derrocar 
a Hitler, cuestiona su sentido de la le- 
altad a un juramento; esta cualidad, 
tan vinculada al mejor estilo castren- 
se, a pesar de que quebró al final de 
su vida, no resta brillo a tan ejempla- 
rizante jefe. Rommel siguió la tradi- 
ción prusiana del mando absoluto, sin 
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concesiones a cualquier rasgo de po- 
pulismo. Sin buscarlo fue, no obs- 
tante, carismático. Sus modos y 
maneras castrenses calaron hon- 
damente en sus tropas y en el 
pueblo alemán. Prestó juramen- 
to de fidelidad al Fiihrer sin re- 
servas mentales, de una manera 
total. Como mariscal del Tercer 
Reich era uno de los puntales 
del sistema. Sin embargo, cuan- 
do su conciencia se lo pidió, 
apartó de su esquema de valo- 
res el juramento de fidelidad, 
para incorporarse al complot 
que pretendió, sin conseguirlo, 
derrocar a Hitler a fin de pedir 
la paz. ¿Tuvo claro dónde estaba 
el límite de la obediencia debida? 
¿No le obligaba su condición de ma- 
riscal del lII Reich a la obediencia 
ciega? Este es un caso típico en que la 
lealtad como verdad asumida es co- 
yuntural. No hay un reglamento en el 
mundo que defina los perfiles de la 
conciencia. Interpretando las ense- 
ñanzas de este caso, se puede decir 
que la lealtad inteligente tiene condi- 
cionantes. 

Von Paulus es el sufrimiento hecho 
deber. Sin embargo, fue un jefe aban- 
donista. Tuvo que llevar sus docencias 
en la academia militar prusiana a la 
tragedia que supuso para él el mando 
del sexto ejército de la Wermacht. Ce- 
rrado en la bolsa de Stalingrado y ago- 
biado por las consignas de resistencia 
a ultranza que le llegaban desde el 
cuartel general del Fúhrer y la presión 
de la escasez, perdió el espíritu de lu- 
cha y fue progresivamente abando- 
nando el mando activo. Mandó 
desde el poder que le confirió 
Hitler, pero su autoridad como 
conductor de hombres sitia- ' 
dos en el recodo del Don, fue  , / y, 
apagándose hasta que seen-  “/ 
tregó como el señor Von 
Paulus, pidiendo un cigarrillo 
soviético a sus captores, cuan- 
do le fueron a recoger al habi- 
táculo acolchado con mantas, 
puesto de mando final que le 
aislaba del fragor de la ba- 
talla y de la agonía de la resisten- 
cia. Su biografía conmociona 
cuando se advierte cómo el oficial 
brillante y buen pedagogo inicia su 
calvario por los senderos de la adver- 
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sidad al ser premiado con un mando 
de vanguardia. Tremenda paradoja de 
la servidumbre del mando. La gloria 
no le fue propicia, la grandeza de su 
poder se desmoronó como un castillo 
de naipes. El recodo del Don se perdió 
cuando cayeron en manos soviéticas 
los aeródromos de Pitomnik y Gum- 
rak, por los que llegaban a los sitiados 
los pocos abastecimientos que les en- 
viaban desde el grupo de ejércitos pa- 
ra alimentar la resistencia. Esta cir- 
cunstancia y la muerte en 

los frentes 
de sus dos 
hijos, 


Von Paulus 


pa E 


A, 


Rommel 

















fue el verdadero desencadenante del 
hundimiento moral de Von Paulus. 
El tribunal de Núremberg escuchó 
sus alegaciones como testigo de la 
acusación contra los jerarcas del 
Reich, procesados como crimina- 
les de guerra, pero la historia de la 
contienda le condenó con un veredicto 
adverso. Murió sin gloria ninguna, 
aunque la derrota, en ocasiones, re- 
salte la figura humana por su ta- 
lante ante la adversidad. Von 
Paulus arrastró el desastre de 
Stalingrado hasta su muerte. Ni 
la Historia ni el tiempo han rei- 
vindicado su figura. En la orla de 
grandes capitanes Von Paulus no 
aparece. Sin embargo, fiel a su de- 
purado estilo prusiano, mantuvo su 
personal disciplina hasta la consuma- | 
ción del sexto ejército. Su obediencia 
al escalón superior fue ciega... a cam- 
bio del caos. ¿Valor ejemplarizante? 
También Grouchy, siguiendo con 
fidelidad la orden de Napoleón de ex- 
plotar el éxito en la primera fase de la 
batalla de Waterloo, «no acudió a la 
llamada del cañón», cuando al atar- 
decer de aquel día de junio, Bliicher 
batía al Gran Corso. 


EPILOGO 


La función de mandar se nutre de 
tres factores: poder, autoridad y le- 
altad. El poder es exógeno, se otor- 
ga o se asume; la autoridad es in- 
manente, se posee como cualidad 
vital; la lealtad (o las lealtades) se 

ganan con autoridad cuando ésta 
se acepta con la contrapresta- 
ción del respeto y con la con- 
ciencia de la jerarquía nacional. 

Alfonso VI de Castilla destierra 
al señor de Vivar: «... el ciego sol, 
la sed y la fatiga; por la terrible es- 
tepa castellana; al destierro con 
doce de los suyos; polvo, sudor y 
hierro; el Cid cabalga...» (Ma- 
chado). 

El juglar del siglo XIII can- 
ta en el poema: «... Dios, qué 
buen vasallo el Cid, así hubiese 
buen señor». 
No se puede describir más lacó- 
nicamente lo que la lírica castellana, 
tanto medieval como contemporánea, 
entiende como poder, autoridad y le- 
altad MM 
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Hercules 


vión de combate 


SU ARMAMENTO 


L C-130 «Hércules» es un avión 
de transporte y además puede 
lanzar la carga en vuelo. Un 
| bombardero es, en esencia, un avión 
que transporta y lanza bombas. Pues 
' bien, tanto a la USAF como a la 
Fuerza Aérea argentina se les ocurrió 
la brillante idea de emplear a los Hér- 
cules como bombarderos. 

En la guerra del Vietnam, debido a 
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la espesura de la jungla, el ejército 
americano tenía problemas para en- 
contrar zonas donde se pudieran llevar 
a cabo desembarcos aéreos desde heli- 
cópteros. Al mismo tiempo tenía un 
excedente de bombas de 10.000 libras. 
procedentes de la Segunda Guerra 
Mundial. A alguien se le ocurrió la 
«genial» idea de lanzar estas bombas 
como si se tratara de una carga cual- 
quiera, además para que el efecto fuera 
mayor y no se creara un cráter que di- 


ficultara la instalación del posible heli- 
puerto, se las equipó con una especie 
de pértiga que provocaba la explosión 
a unos cinco pies del suelo. Los resul- 
tados fueron tan satisfactorios que se 
fabricaron bombas de 15.000 Ib. para 
ser lanzadas desde el Hércules. 

La Fuerza Aérea argentina, durante 
la guerra de las Malvinas, armó a sus 
Hércules con bombas de caída libre. 
Estas bombas iban en unos lanzado- 
res instalados bajo los planos. El pi- 
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loto maniobraba el avión hasta colo- 
car el blanco en el visor. entonces ac- 


cionaba el disparador que se había 
instalado en la columna de control. 


Los blancos que eran objetivo de es- 
tos ataques eran los barcos de aprovi- 
sionamiento de la flota británica, es- 
tos barcos seguían rutas que estaban 
fuera del alcance de los cazas. Em- 
pleando estos medios los argentinos 
hundieron un petrolero que curiosa- 
mente se llamaba «Hércules». 

Otra de las ideas que tuvo gran éxi- 
to en la guerra de Vietnam fue la de 
montar en un Hércules una pieza de 
artillería. Esta modificación del mo- 
delo básico se conoce como AC-130 
«Gunship» (Cañonero), auténtico 
«corsario» del aire. Haciendo un ejer- 
cicio de imaginación, podemos rela- 
cionar el AC-130 con aquellos bu- 
ques mercantes cuya «patente de cor- 
$0» les avalaba para perseguir a las 
embarcaciones enemigas. 

El AC-130, a la hora de atacar las ru- 


tas de comunicación, era más adecuado 
y efectivo que cualquier caza. El moti- 
vo. por el cual destruyeron gran canti- 
dad de material, fue principalmente 
porque operaban de noche. cuando la 
actividad era mayor a lo largo de estas 
rutas. Aunque no llevasen bombas. 
cualquier cosa que se moviese era vul- 
nerable a sus cañones de 40 mm.. y no 
tenían problemas de espacio y peso pa- 
ra levar toda la munición que pudiese 
hacer falta. Su autonomía le permitía 
estar más tiempo en la zona de opera- 
ciones. Otra gran ventaja que tenía el 
AC-130 sobre los cazas era que, mien- 
tras éstos tenían que buscar los objet1- 
vos de oportunidad a una velocidad de 
400/500 nudos y además normalmente 
sólo va un piloto, en un Hércules se 
pueden buscar a 150/160 nudos y hay 
sels O siete tripulantes mirando. 

Una vez localizado un objetivo, que 
podía ser un camión aislado o un con- 
voy, se disparaban un par de salvas 
con una carga explosiva espectalmen- 
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te preparada, éstas al estallar lo hacían 
como si de unos fuegos artificiales se 
tratara. Al ver las explosiones los con- 
ductores paraban los vehículos y salí- 
an huyendo. Entonces era cuestión de 
dar vueltas hasta destruir los vehícu- 
los. primero se destruían el de cabeza 
y el de cola del convoy. después uno a 
uno caían los demás. Se llegó a dar el 
caso de que en una sola salida fueron 
destruidos o dañados 27 camiones. 

El AC-130 no sólo ha sobrevivido 
a la guerra de Vietnam. sino que ade- 
más ha incrementado su potencia de 
fuego. Actualmente su armamento 
consiste en un cañón de 105 mm... 
otro de 40 mm., dos de 20 mm., y dos 
ametralladoras de 7.62 mm. 

Además de las bombas que pueda 
lanzar o de los cañones que pueda lle- 
var, también se puede considerar como 
«su armamento» aquel que puede lan- 
Zar para apoyar a las fuerzas propias 
empeñadas en combate. El C-130 pue- 
de lanzar 64 paracaidistas, un vehículo 
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blindado que pueda pesar hasta 35.000 
Ib.. una pieza de artillería, puestos de 
tiro de misiles contra carro, etc. Todo 
este armamento se puede considerar, 
en cierto modo, como del avión puesto 
que es lanzado por éste. 


SU FORTALEZA 


Una de las características de las 
que puede presumir el C-130 es la ca- 
pacidad que tiene de encajar golpes y 
seguir volando. En la guerra del Viet- 
nam se dieron algunos casos que 
muestran hasta qué punto es capaz de 
aguantar el avión. 

En una misión de lanzamiento de 
combustible a una unidad de helicóp- 
teros, al regresar al campo se contabi- 
lizaron 87 impactos de arma ligera 
desde las puertas de paracaidistas 
RAMA AA 

En una operación de aerotransporte 
bajo fuego enemigo, después de 
abortar el despegue debido a que la 
metralla de una granada de mortero 
había destrozado la rueda trasera y 
ocasionado pérdidas de combustible 
en el plano derecho, se decidió inten- 
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tar otra vez el despegue. Mientras se 
alineaba de nuevo en pista. la explo- 
sión de otra granada dañó el plano iz- 
quierdo y dos ventanillas del piloto. 
Finalmente se consiguió despegar 
con 200 pasajeros a bordo (el número 
de pasajeros para el cual está certifi- 
cado el avión es de 92), Al llegar al 
destino se contabilizaron hasta 104 
impactos. 

En otro vuelo de lanzamiento de 
cargas, esta vez de munición, a una 
unidad sitiada por tropas de Vietnam 
del Norte, un C-130 fue alcanzado 
por la AAA (Artillería Anti-Aérea) 
perdiendo los motores 1 y 2. A pesar 
de ello regresaron a la base. y aunque 
en el circuito de tráfico perdieron un 
tercer motor consiguieron aterrizar, 

Cambiando de teatro de operaciones, 
en la guerra de las Malvinas, la Fuerza 
Aérea argentina perdió un C-130. Este 
avión, después de ser alcanzado por un 
«sidewinder», siguió volando hasta 
que fue abatido con el cañón. 

El C-130 está construido pensando 
en que va a entrar en combate, por 
eso todos sus sistemas están al menos 
duplicados. Así lleva dos sistemas hi- 


Braco 





Gallego 


en cada 


dráulicos con dos bombas 
sistema, de forma que con cualquiera 
de ellos le es suficiente para funcio- 
nar. En el caso de pérdida total de la 
asistencia hidráulica, con una adecua- 
da técnica de pilotaje y un esfuerzo 
coordinado entre piloto y copiloto 
también se puede controlar el avión. 
En lo que se refiere al combustible 
cuenta con ocho depósitos y desde 
cualquiera de ellos se puede alimentar 
cualquier motor. También dispone de 
cinco generadores de corriente; con 
uno le es suficiente para volar en ins- 
trumental y si las condiciones de vue- 
lo son visuales con la batería le basta. 
El sistema de frenos se puede acti- 
var de tres formas distintas y además, 
en cualquier pista en las que se opera 
normalmente, se puede detener el 
avión empleando sólo la reversa. 
ARA 
de tres formas distintas. De todas for- 
mas si por alguna extraña combinación 
de averías el avión tuviese que tomar 
tierra sin tren de aterrizaje, como ya 
ocurrió en los vuelos de experimenta- 
ción. cambiándole la chapa de la «pan- 
Za» se podría poner de nuevo en vuelo, 
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De todo esto se puede deducir que 
el C-130, aunque pueda ser fácil de 
alcanzar. no resulta fácil de abatir. 


SU CAMPO DE BATALLA 


En Estados Unidos. los alumnos del 


curso de navegante, antes de finalizar 


el mismo y antes de tomar la decisión 
de a qué «avión» les gustaría ir desti- 
nados, reciben unas conferencias in- 
formativas. .En estas conferencias se 
les da una visión general sobre los dis- 
tintos sistemas de armas, misiones, ba- 
ses a las que pueden ir destinados, etc. 

Como es natural cada conferenciante 
intenta vender su «producto» diciendo 
que su avión es el mejor. En una de es- 
tas conferencias el orador era un nave- 
gante de C-130, y para convencer al 
auditorio de que el Hércules era la me- 
jor opción enfocó la conferencia desde 
el punto de vista operativo titulándola: 
«Estamos donde está la acción». 

Desde que el Hércules entró en ser- 
vicio, en 1936, ha estado presente en 
la práctica totalidad de situaciones de 
crisis y conflictos armados. Podemos 
recordar entre otros: 


La operación «Dragon Rouge» lleva- 
da a cabo en Stanley ville (Congo Bel- 
va). donde se rescataron más de 1.600 
ciudadanos occidentales retenidos co- 
mo rehenes por fuerzas rebeldes. 

La guerra de Vietnam, donde se 
empleó en todo tipo de operaciones. 

La operación «Thunderball», lleva- 
da a cabo en Entebbe, donde fueron 
rescatados los pasajeros de un vuelo 
de Air France secuestrado por terro- 
SOS 

La Guerra de las Malvinas, donde 
se empleó por los dos bandos. Los 
Hércules argentinos estuvieron en- 
trando en Puerto Argentino hasta el 
último día de la guerra. 

En la operación «Just Cause» lle- 
vada a cabo en Panamá y en la opera- 
ción «Urgent Fury» llevada a cabo en 
la isla de Granada. 

En las operaciones «Desert Shield» 
y «Desert Storm» contra Iraq. 

Por último, en el conflicto yugosla- 
vo, ha sido fundamental en el puente 
aéreo a Sarajevo, en la operación 


(Los datos relativos a la guerra de Vietnam 
han sido sacados del libro «HERK: Hero of the 
Skies» de Joseph Earl Dabney). 
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Una de las características de las que 
presumir el C-130 es la capacidad que 
tiene de encajar golpes y seguir volando. 
En la guerra del Viernam se dieron 
algunos casos que muestran hasta qué 
punto es capaz de aguantar el avión. 


«Provide Promise» lanzando ayuda 
humanitaria sobre Bosnia y en la 
operación «Deny Flight» donde están 
operando los modelos KC-130 cister- 
na, AC-130 cañonero y EC-130 pues- 
to de mando. 


SU TACTICA 


La táctica a emplear por el Hércu- 
les viene condicionada por su tamaño 
y lentitud. Su tamaño posibilita su 
detección, visual o radar, a gran dis- 
tancia. Su lentitud hace que su tiem- 
po de exposición a los sistemas de ar- 
mas antiaéreos sea grande y además 
le impide escapar por velocidad a los 
cazas enemigos. 

Para contrarrestar estos puntos ne- 
gativos se requiere un servicio de in- 
teligencia que proporcione una infor- 
mación completa y exacta del teatro 
de operaciones. Esta información 
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Desde que el Hércules entró en servicio, en 1956, ha estado presente en la práctica totalidad de situaciones de crisis y conflictos armados. 


permitirá evitar la amenaza planean- 
do una ruta que en lo posible esté 
fuera del alcance de los sistemas de 
armas enemigos. 

Si no se puede evitar la amenaza 
hay que esquivarla, empleando para 
ello maniobras evasivas y equipos de 
guerra electrónica. A la hora de reali- 
zar maniobras evasivas contra cazas, 
la misma lentitud que le impide esca- 
par por velocidad le permite realizar 
virajes con un radio inferior al de 
cualquier caza, manteniendo al mis- 
mo tiempo un elevado régimen de vi- 
raje. Durante la realización de estos 
virajes defensivos es importante 
mantenerse «pegado» al suelo para 
que la señal infrarroja y radar se con- 
funda con el terreno, 

El peor enemigo del C-130 son la 
artillería antiaérea y los misiles infra- 
rrojos portátiles. Contra la caza ene- 
miga se puede emplear la caza pro- 
pia, contra los misiles anti-aéreos 


gulados por radar se pueden emplear 


aviones de escolta cuyo objetivo sea 
suprimir las defensas aéreas (SEAD): 
pero una pieza de AAA o un soldado 
con un SAM-7 en el hombro puede 
aparecer en cualquier lugar y contra 
esa amenaza el Hércules está solo. La 
única defensa posible contra estas 
amenazas es disponer de un blindaje 
que proteja la cabina de vuelo y car- 
ga, preparar los depósitos de combus- 
tible con una especie de espuma para 
que no estallen si son alcanzados y 
disponer de alertadores contra misiles 
y dispensadores de bengalas. 
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El C-130.puede operar a alturas de 
crucero de unos 25,000 pies. fuera del 
alcance de la AAA de calibre ligero. 
También puede actuar a la altura de la 
copa de los árboles a una velocidad 
de unos 250 nudos. La carga de pago 
puede ser de hasta unos 15.000 kes.., 
pudiendo ser lanzada en vuelo o aero- 
transportada a un campo que tenga 
una pista de unos 1.000 mts., que no 
tiene que estar asfaltada. 

El Hércules, como todos los gigan- 
tes, también tiene su talón de Aquiles: 
se encuentra en las exigencias de las 
operaciones de lanzamiento en la zona 
del objetivo. Cuando se llega a la zona 
de lanzamiento, en vez de acelerar y 
pasar lo más rápido posible, se decele- 
ra para poder abrir las puertas de lan- 
zamiento, se sube a la altura de lanza- 
miento, O se baja si se viene a alta co- 
ta, y se mantiene línea de vuelo para 
que los paracaidistas o la carga caigan 
en su sitio. 

Para minimizar esta situación de 
riesgo, se busca la ruta de aproxima- 
ción a la zona lo más favorable posi- 
ble y se espera hasta el último mo- 
mento para decelerar. A pesar de esto 
y en el mejor de los casos no se pue- 
de impedir que el avión sea un objeti- 
vo estable durante unos noventa 
«eternos» segundos. 

Pero un lanzamiento no es la mi- 
sión más arriesgada, el riesgo se mul- 
tiplica si hay que aterrizar. El C-130 
puede operar desde pistas incluso in- 
feriores a los 1.000 mts.. y aterrizar 
un avión. que puede pesar 130.000 


Ib. en un campo de estas dimensiones 
ya es de por sí un riesgo. Además por 
muy entrenada que esté la tripulación 
y por muy eficaces que sean los pro- 
cedimientos de descarga de combate, 
no hay quien evite el que desde el 
aterrizaje al despegue pasen menos 
de tres «interminables» minutos. 


EPILOGO 


La USAF, en su actual organiza- 
ción, tiene a sus unidades de C-14] 
«Starlifter» y C-5 «Galaxy» encua- 
dradas en el AMC (Air Mobility 
Command) que podemos traducir por 
Mando Aéreo de Transporte, sin em- 
bargo, a sus unidades de C-130 “Hér- 
cules”, siendo éste también un avión 
de transporte, las tiene encuadradas 
en el ACC (Air Combat Command) 
que podemos traducir por Mando Aé- 
reo de Combate, y esto es porque rea- 
lizan misiones de combate. 

Hércules, el personaje mitológico, 
hijo de Zeus y de Alcmena, es uno de 
los más célebres héroes de la antigúe- 
dad. Además de los doce trabajos, 
que según la leyenda realizó, se le 
NA AF 0) 
todo ello recibió la inmortalidad. 

Hércules, el avión de combate. es 
construido por Lockheed, realizó su 
primer vuelo en abril de 1955, hace 
40 años. No es una leyenda, está en 
servicio en unos 60 países. Por todo 
ello recibirá a su vez la «inmortali- 
dad», pasando a la historia de la avia- 
ción como uno de sus héroes Mm 
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PERAR durante diez días, más 

de 1500 NM al norte de nues- 

tra base, a una latitud siempre 
superior al paralelo 63, y en misio- 
nes de adiestramiento de gran com- 
plejidad (DACT 4 vs 4, JCR con 
más de 20 aviones implicados) era el 
reto a superar por el 141 Escuadrón 
el pasado mes de julio durante el in- 
tercambio con el 338 SON de la 
RNOAF. Si todo iba bien, cazas es- 
pañoles operarían al norte del Círcu- 
lo Polar Artico. Eramos conscientes 
de que las cambiantes condiciones 
meteorológicas en esas latitudes po- 
dían complicar mucho nuestra mi- 





sión en Noruega. 


| Cuatro pilotos alrededor de una 
mesa, cartas, mapas, fichas Jeppes- 
sen, manuales y al fondo el monitor 
de televisión con la imagen del Mete- 
osat. Uno de los pilotos había vuelto 
el día anterior de Leuwarden, donde 
participó en un Air show, y había te- 
nido ocasión de disfrutar de los cu- 
mulonimbos sobre Holanda (engela- 
miento de sondas, rotura de algunas 
antenas, pérdida de indicación de ve- 
locidad, punto perdido y pérdida de 
comunicaciones). Lo último que le 
pedía el cuerpo era volver a disfrutar- 


los sobre Noruega. 





¡MU 





en el Artico 




















Dos días antes tuvo lugar un brie- 
fing de tácticas, ya que éstas habían 
variado al no poder contar con el pod 
de perturbación por motivos técnicos. 
En realidad todos conocíamos muy 
bien tanto el misil (AIM 9M) como el 
avión al que nos íbamos a enfrentar; 
no en vano los últimos intercambios 
OTAN fueron con unidades de F-16 
turcas, belgas y de la USAFE. Ade- 
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Los pilotos del 141 Escuadrón tuvieron 

numerosas oportunidades de volar 

los aviones F-16 del 338 SON de 

la RNOAF pudiendo apreciar en toda su 
belleza los fiordos y glaciares noruegos. 


más, durante su estancia en Albacete, 
pudimos estudiar su forma de comba- 
tir y aplicamos nuestras tácticas con 
muy buenos resultados para nosotros. 
Las conclusiones noruegas fueron: 
“Y ou provide us a high value training 
countering your crazy tactics”. En 
Noruega los condicionantes serían 
distintos pero en algunas misiones 
podríamos contar con la ayuda de un 
equipo GCI de Pegaso. 

Con estos presupuestos partíamos 
de Albacete, dispuestos a cubrir los 
dos saltos del vuelo de ida con esca- 
la en Kleine—-Brogel (Bélgica) sin 
problemas mayores. La llegada a la 
base de Orland y el posterior vuelo 
de familiarización del día siguiente 
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fueron sin duda una de las más agra- 
dables experiencias de nuestra vida 
aeronáutica. El recibimiento de dos 
F-16 que volvían de una misión ai- 
re—aire y se nos reunieron para dar- 
nos la bienvenida y acompañarnos a 
inicial, y la incomparable belleza del 
variado paisaje de nieve, agua, mon- 
tañas y fiordos que teníamos debajo, 
y sobre todo el verde dominante fue- 
ron presagio de un excelente ejerci- 
cio con el desgraciado contraste de 
una España seca y ardiendo por los 
cuatro costados. 

El 338 Escuadrón de la RNOoAF es- 


taba en parte de vacaciones y eso re- 
quería de los pilotos presentes un do- 
ble esfuerzo. Además de esto, los es- 
cuadrones de la Base de Bodo, 250 
NM al norte, colaboraron continua- 
mente con el intercambio, aunque el 
mal tiempo habitual allí no nos per- 
mitió darles nuestro agradecimiento 
de forma directa. 


UN PROFUNDO CAMBIO 


Como la mayor parte de las fuerzas 
del centro y norte de Europa, el 338 
Escuadrón está afrontando la desapa- 
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Junto a una fotografía de una formación 
mixta de aviones F-16 y F-1 sobre 

un fiordo y otra hecha al regreso de 

una misión en el Artico, en el resto 

se aprecian aspectos de la s costas 
noruega, salpicada de multitud de islas 
así como una instantánea de los pilotos 
participantes en el intercambio. 


rición de la amenaza tradicional so- 
viética y la aparición del nuevo orden 
internacional. Desde la adquisición 
del F-16, el escuadrón ha repartido 
sus misiones de entrenamiento entre 
la Defensa Aérea y el Apoyo Naval. 
La situación geográfica del país y su 
proyección hacia el mar, de la que de- 
pende básicamente su economía con- 
vertían a la gran flota soviética basada 
en Murmansk, en la mayor amenaza 
para la supervivencia nacional. 

Noruega desarrolló su propio misil 
antibuque, el “Penguin”, y lo adaptó 
al F-16, los escuadrones de F-16 serí- 
an desde ese momento piezas claves 
en la defensa naval tanto nacional co- 
mo de la OTAN. El continuo entrena- 
miento en este tipo de misiones hace 
de la RNOAF una de las mejor prepa- 
radas en este campo. 

La caída de la Unión Soviética ha 
obligado a la OTAN a cambiar su 
planteamiento estratégico en Europa, 
y el resultado inmediato ha sido la 
creación de las Fuerzas de Reacción 
Inmediata para su despliegue en el 
control de conflictos regionales. 

El 338 Escuadrón ha relegado la uti- 
lización del “Penguin” a un segundo 
plano y ha enfatizado el entrenamien- 
to en misiones aire-aire, además de 
estar preparado en enero de 1995 para 
ser un Escuadrón IRF, Sus pilotos co- 
mentaban la posibilidad de sustituir a 
los F-16 turcos u holandeses en la 
operación “Deny Flight” en Bosnia. 

Para ellos, el intercambio ha su- 
puesto un ensayo de despliegue al 
flanco sur de la OTAN, ya que des- 
plegó todo el escuadrón con diez 
aviones. Además han tenido la oca- 
sión de entrenarse contra el Mirage 
F-1 y el F-18 durante su estancia en 
España. El entrenamiento en combate 
disimilar en nuestro país es muy 
apreciado por los escuadrones de de- 
fensa aérea de la OTAN, 

Indudablemente se han adaptado al 
cambio, en todas las misiones 
alre—aire fuimos testigos de su alto 
nivel de entrenamiento en el combate 
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aéreo, realmente rápidos en el reparto 
de papeles y manejo del radar, y muy 
hábiles en la utilización del Sidewin- 
der “M” en todas las condiciones. 

Otro factor interesante, cuando ha- 
blamos de operatividad, es su alto ni- 
vel de entrenamiento en el vuelo a 
baja cota aprovechando el terreno. 
Disponen de zonas de vuelo a baja 
cota libres de cables, poblaciones, 
etc. donde pueden realizar entrena- 
miento a muy baja cota según la cali- 
ficación hasta por debajo de 100 ft. 
No utilizan el sistema tradicional de 
ploteo con rumbo y tiempo, sino que 
dibujan la ruta en curva adaptándola 
totalmente a los valles y fiordos de 
tal forma que se aproveche al máxi- 
mo el apantallamiento del terreno, 
navegar sin rumbos y adaptándose al 
terreno requiere un muy alto nivel de 
interpretación del mapa y de entrena- 
miento. 


INTEROPERABILIDAD 


Desde el comienzo del intercambio 
tuvimos ocasión de comprobar el 
gran nivel de interoperabilidad de es- 
te escuadrón en sus procedimientos, 
métodos de trabajo y tácticas, es lógi- 
co que en este aspecto nos sacarán 
una cierta ventaja, debido al tiempo 
que llevan actuando como escuadro- 
nes integrados en la OTAN. 

Pero tal vez el aspecto más desta- 
cable por su curiosidad sea la utiliza- 
ción del inglés de una forma habitual, 
en tierra y en vuelo, algo que aún 
siendo tendencia generalizada en el 
Ejército del Aire, nos debe llamar la 
atención, pues es difícil encontrar 
una fuerza aérea cuya lengua madre 
no sea el inglés y que “combata” ha- 
bitualmente en inglés. Como anécdo- 
ta, antes de viajar a Albacete pregun- 
taron por teletipo si necesitarían in- 
térprete, por supuesto se les contestó 
que si iban a hablar en noruego iban 
a necesitarlo. 

Todos los pilotos noruegos se for- 
man en Estados Unidos en periodos 
no inferiores a seis meses, este factor 
es muy importante desde el punto de 
vista de la interoperabilidad y desde 
el punto de vista del dominio del in- 
glés. A esto hay que añadir que prác- 
ticamente el 100% de la población 
noruega maneja el inglés con soltura. 
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TODO TIEMPO 


Durante su estancia en Albacete los 
pilotos noruegos nos hicieron refe- 
rencia a las durísimas condiciones 
meteorológicas del invierno noruego, 
donde habitualmente nieva, pasan 
frentes continuamente y es fácil en- 
contrarse con vientos cruzados de 30 
o más nudos, pista helada y cumulo- 
nimbos, también visibilidad reducida 
(400 mts.) y techos muy bajos (100 
ft.). Afortunadamente el verano no es 
tan duro, pero nos decían que era ex- 
traño tener más de dos días con sol. 

La temperatura del agua hacía re- 
comendable el uso de traje antiexpo- 
sición, y así lo hicimos en todas las 
misiones sobre agua (un 70%), algo a 
lo que tampoco estamos familiariza- 
dos. Gracias a esto se analizaron los 
pros y contras de los dos tipos de tra- 
je con que actualmente cuenta la Uni- 
dad, tras lo cual se ha informado so- 
bre la conveniencia de uno u otro. En 


' cualquier caso siempre que volamos 


sobre el mar tuvimos en zona uno e 
incluso más helicópteros del SAR no- 
ruego. El SAR disponía de una uni- 
dad en la misma base de Orland, por 
lo que la coordinación de las misio- 
nes con el SAR se hacía directamen- 
te. 

Los noruegos decían que el sol y el 
bueno tiempo que estábamos tenien- 
do lo habíamos llevado nosotros de 
España. No obstante, el tiempo que 
estuvimos en Noruega esperamos el 
fatídico frente ocluido, con cumulo- 
nimbos embebidos y techos muy ba- 
jos. Al final llegó el frente, el último 
día del intercambio. 

Por suerte, la única misión que 
cancelamos durante nuestra estancia 
en Noruega fue por la meteorología, 
y se canceló porque durante el paso 
del frente estuvimos casi toda la ma- 
ñana por debajo de nuestros míni- 
mos. A pesar de esto, despegaron 
aviones noruegos de Orland y de Bo- 
do. Los de Bodo tuvieron que irse a 
los alternativos, los de Orland se re- 
cuperaron en condiciones límite. 

Hay que destacar aquí el excelente 
estado de las radioayudas y luces de 
pista, y el gran nivel de entrenamien- 
to de los pilotos en vuelo instrumen- 
tal, nivel conseguido a fuerza de ope- 
rar continuamente en condiciones 














muy duras. Dependiendo de la califi- 
cación del piloto, llegaban a tener mí- 
nimos para el despegue en F-16 de 
400 m. de visibilidad y “cero” pies de 
techo. Eso para nosotros es difícil de 
conseguir, pues nuestro buen clima 
no nos deja muchas ocasiones para 
practicar. 


EL DESCONOCIDO VECINO 
SUECO 


A pesar de su proximidad y de sus 
afinidades históricas, lingiiísticas, 
etc., la Fuerza Aérea sueca sigue 
siendo un auténtico desconocido para 
sus vecinos. Su neutralidad les hace 
mantenerse al margen de todo tipo de 
colaboración en materia de defensa 
con otros países. La única colabora- 
ción existente consiste en unos vue- 
los de navegación de aviones norue- 
gos para familiarizarse con los posi- 
bles alternativos de emergencia en 
territorio sueco. 

El celo sueco evitando que se so- 
brevuele su territorio fue puesto de 
manifiesto en el briefing de las mi- 
siones en las que se corría el riesgo 
de penetrar en Suecia. A la llamada 
“Brass Monkey”, emitida en canal de 
guardia, todos los aviones implicados 
en la misión debían poner rumbo oes- 
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te hasta cruzar línea de costa o reco- 


nocer territorio noruego. Las pro- 
puestas noruegas para efectuar entre- 
namientos conjuntos no han tenido 
eco en los responsables de la política 
de defensa sueca. 


RECURSOS HUMANOS 


Noruega es un país con una su- 
perficie que es dos tercios la de Es- 
paña con casi el doble de longitud y 
graves problemas de comunicacio- 























nes y de accesibilidad. Sin embar- 
go, su población es la décima parte 
que la española y se concentra bási- 
camente en la región situada al sur 
de Oslo. 

Con esta densidad de población, es 
comprensible que dada la escasez, los 
recursos humanos se gestionen con 
gran eficacia. Y este aspecto está real- 
mente optimizado en el ejército en to- 
dos las facetas. Un punto realmente 
interesante en un momento en que 
nuestras Fuerzas Armadas afrontan 











Junto a una vista 

del bello panorama 
noruego, la tradicional 
paella española 

en tierras noruegas. 


un recorte en las plantillas 
y una creciente escasez de 
personal de reemplazo. 


MENOS FRIOS 


La frialdad de los habi- 
tantes del norte es un tó- 
pico habitual, y en parte 
cierto. Pero desde que lle- 
gamos a Orland recibi- 
mos muestras de camara- 
dería y se nos trató de una 
forma que se puede lla- 
mar de todo menos fría. 

Durante los días de 
operaciones no hubo mu- 
chas posibilidades de co- 
nocer de cerca la forma 
de vida y diversión de los 
noruegos. Las actividades 
sociales y el escaso número de habi- 
tantes del pueblo donde estábamos 
alojados lo impidió. Unicamente du- 
rante el fin de semana en la ciudad de 
Trondheim pudimos conocer de cerca 
el ambiente noruego, y aunque no era 
el hervidero que puede ser una ciu- 
dad española en verano, se parecía en 
parte, incluso a veces se parecía total- 
mente. Para los aficionados a la pes- 
ca, sólo resta confirmar la calidad de 
los caladeros nórdicos donde se sigue 
faenando con artes tradicionales. 


RESULTADOS 


Cuando un escuadrón sale al exte- 
rior, el objetivo es mejorar el adies- 
tramiento de sus componentes en un 
entorno diferente al habitual. En 
cuanto a este intercambio, los resulta- 
dos han sido muy positivos, consi- 
guiéndose un aumento de la interope- 
rabilidad del 141 Escuadrón, una fa- 
miliarización en un ambiente 
diametralmente opuesto a nuestro es- 
cenario habitual y un conocimiento 
mayor de los escuadrones OTAN. 
Además, cazas con bandera española 
han combatido (en entrenamiento) 
por encima del Círculo Polar Artico. 

Don Quijote, finalmente, sobrevoló 
el Artico Mm 
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La actividad técnica aeronáutica del control de la circulación 
aérea, o gestión del tránsito aéreo (Air Traffic 
Management/ATM), como es denominación más moderna, 
incorporada ya en parte a los textos normativos de Derecho 
Aeronáutico y al propio acervo doctrinal del Ejército del 
Aire, se halla íntimamente relacionada con la actividad 
militar de control del espacio aéreo, dada la común 
utilización del medio y en parte también de las 
infraestructuras necesarias para el desarrollo de una y otra. 





- Competencias del Ejército del 
- Alre en relación con el control 
de la circulación aerea 


JUAN M. GARCIA LABAJO 
Teniente Coronel Auditor 
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A base de la distinción entre estos dos conceptos se han ido 
promulgando en los últimos años, a iniciativa del Ejército 
del Aire, una serie de disposiciones, desarrollo 
reglamentario las más de las veces de los preceptos de 
carácter general contenidos en el Real Decreto-Ley 12/1978, 
de 27 de abril, sobre fijación y delimitación de facultades en 
materia de aviación, que han venido a definir jurídicamente 
un nuevo márco normativo de las competencias de nuestro 
Ejército en relación con el control de la circulación aérea. 
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EL CONTROL DE LA 
CIRCULACION AEREA EN 
TIEMPO DE PAZ. 
TITULARIDAD Y 
DELEGACION 





Con motivo de la crea- 
ción, en ese mismo año 
de 1977, de los Ministe- | 
rios de Defensa y de | 
Transportes y Comuni- 
caciones, operada en 
virtud del Decreto 1558/77, de 4 de 
julio, sobre reestructuración de deter- 
minados órganos de la Administra- 
ción Central del Estado, con la consi- 
guiente bipartición competencial 
aviatoria, se dictó en el año siguiente 
el Real Decreto-Ley 12/78, de 27 de 
abril, sobre fijación y delimitación de 
facultades en materia de aviación, 
hoy todavía vigente. 

A tenor de lo dispuesto en su art. 
2”, apartado 1, “corresponde al Mi- 
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m Precedentes 


Dicha actividad técnica del control de 
la circulación aérea resulta sólo indi- 
rectamente contemplada por la vigen- 
te Ley 48/1960, de 21 de julio, sobre 
Navegación Aérea en su Capítulo 
XVII, donde bajo la rúbrica genérica 
“De la policía de circulación aérea”, 
se contienen ciertos principios y re- 
glas fundamentales a las que ha de 
ajustarse desde un punto de vista téc- 
nico el llamado tráfico o tránsito aé- 
reo, o sea, el vuelo y las maniobras 
de las aeronaves en circulación. “La 
policía de la circulación aérea —dice 
el art. 142, primero con el que se 
abre dicho Capítulo- abarcará el 
cumplimiento de cuantos reglamentos, 
disposiciones y normas permanentes 
o eventuales tiendan a conseguir una 
rápida, ordenada y segura circula- 
ción de las aeronaves, tanto en vuelo 
como en tierra”. 

El art. 8% de la propia Ley 48/1960 
atribuyó por su parte al entonces 
existente Ministerio del Aire la com- 
petencia para “entender en todo lo 
relativo a la navegación aérea”. Cre- 


- ado en su día dentro de dicho Minis- 


terio el Servicio Nacional de Control 
de la Circulación Aérea, que se regu- 
ló por Decreto 2500/1960, de 29 de 
diciembre, los organismos del mismo 
ejercerían las funciones que les son 
propias para la ordenación y seguri- 
ded del tráfico en los espacios corres- 
pondientes a las distintas Regiones de 
Información de Vuelo y añ las Areas 
y Zonas de Control -suerte de divisio- 
nes del espacio aéreo español a efec- 
tos de control-, establecidas en el 
propio Decreto y, más adelante, en el 
Decreto 2610/1970, de 22 de agos- 
to, de reestructuración del espacio 
aéreo español. Incluso de una mane- 
ra especial se previno en el art. 22, 
párrafo tercero de aquel Decreto 
2500/60 que “en aquellos aeródro- 
mos donde coincidan un aeropuerto 
civil y una base aérea, el control de 
la zona de aeródromo y, en su caso, 
el de aproximación, se hará por el 
Servicio Nacional de Control de la 
Circulación Aérea”. 

Más adelante, sin embargo, en el año 
de 1977, todavía existente el antiguo 
Ministerio del Aire, pero ya inminente 
su desaparición, una Orden 
1954/77, de 30 de junio, sobre re- 
gulación del ejercicio del control de la 





circulación aérea, dispuso en su art. 
19 que “en tiempo de guerra y cuan- 
do circunstancias especiales lo acon- 
sejen, el control de toda la circulación 
aérea se ejercerá por el Mando Aé- 
reo de Combate de la Fuerza Aérea, 
a cuyo fin quedará subordinado al 


mismo, en todos los aspectos operati- 


vos, el Servicio Nacional de Control 
de la Circulación Aérea”. En el art. 22 
se determinó, por su parte, que “en 
tiempo de paz el Mando Aéreo de 
Combate ejercerá el control operativo 
militar y de los vuelos de la defensa 
aérea, correspondiente al Servicio 
Nacional de Control de la Circulación 
Aérea, por delegación, el control de 
la circulación aérea general, sin per- 
juicio de proporcionar a dicho Man- 
o Aéreo cuanta información sea ne- 
cesaria para tener conocimiento de la 
situación aérea”. 
Meses más tarde, dos Ordenes de la 
Presidencia del Gobierno, ambas de 
fecha 7 de septiembre de 1977 y pu- 
blicadas ein BOE núm. 215, 
correspondiente al siguiente día 8, 
aprobaron las “normas provisionales 
de carácter técnico” para regular 
respectivamente la “coordinación en- 
tre la circulación aérea general y la 
circulación aérea militar operativa” y 
la “coordinación entre la circulación 
aérea general y la circulación de de- 
fensa aérea”, normas provisionales 
estas dos a cuyo contenido, por cier- 
to, no se dio publicidad, limitándose 
el Boletín a insertar las correspon- 
dientes fórmulas aprobatorias, con- 
signadas en el artículo único de las 
Ordenes respectivas. Con arreglo a 
las primeras de dichas normas pro- 
visionales, constituía la llamada “cir- 
culación de defensa aérea” el tránsi- 
to aéreo militar en operaciones de 
defensa aérea, reales o simuladas, 
sujeto a las reglamentaciones del 
Mando Aéreo de Combate, entonces 
existente, en tanto que la “circulación 
aérea militar operativa” venía consti- 
tuida por otros vuelos de aeronaves 
militares que por sus especiales ca- 
racterísticas y la índole de sus misio- 
nes precisaban operar con arreglo a 
unas reglas propias, distintas de las 
de la circulación aérea general, que 
les proporcionasen la flexibilidad ne- 
cesaria para el cumplimiento de su 
misión. Y 


157 








nisterio de Defensa asegurar la sobe- 


' ranía del espacio aéreo situado sobre 





el territorio español y su mar territo- 
rial, a cuyo efecto se le atribuye el 
control de la circulación aérea y la vi- 
gilancia del espacio aéreo en el de so- 
beranía nacional”. Hay que recordar 
que en un sentido análogo, el art. 
31.1 de la Ley Orgánica 6/1980, de 1 
de julio, por la que se regulan los cri- 
terios básicos de la defensa nacional 
y la organización militar, determina 
que el Ejército del Aire es el “respon- 
sable principal de la defensa aérea 
del territorio y de ejercer el control 
del espacio aéreo de soberanía nacio- 
nal”. En el apartado 2 de ese mismo 
art. 2” del Real Decreto-Ley 12/78 se 


establece también que el Ministerio 


de Transportes y Comunicaciones 
—hoy de Obras Públicas, Transportes 
y Medio Ambiente—, “por delegación 
del Ejército del Aire, ejercerá en 
tiempos de paz el control de la circu- 
lación aérea general en los espacios 
aéreos señalados al efecto, salvo ca- 
sos de emergencia o cuando circuns- 
tancias especiales aconsejen sea ejer- 
cido por el Ejército del Aire, a juicio 
del Gobierno”. De manera que, si- 
guiendo el esquema delineado por 
aquella Orden de 30 de junio de 
1977, jurídicamente se atribuyó por 
disposición de ley al Ejército del Ai- 
re la titularidad del control de la cir- 
culación aérea para todo tiempo —en 
paz y en guerra— y con respecto a to- 
do tipo de tránsitos —civiles y milita- 
res—, ya fuesen integrantes de la cir- 
culación aérea general o bien de la 
circulación aérea de carácter militar. 
En efecto, a tenor de lo dispuesto 
en el art. 8.1 de la Constitución espa- 
ñola de 27 de diciembre de 1978, que 
encuentra en este punto su preceden- 
te inmediato en la análoga dis- 
posición que se contenía ante- 
riormente en el art. 37 de la Ley 
Orgánica del Estado de 10 de 
enero de 1967, las Fuerzas Ar- 
madas, constituidas por el Ejér- 
cito de Tierra, la Armada y el Ejérci- 
to del Aire, tienen constitucionalmen- 
te encomendadas, entre otras, la 
misión de garantizar la soberanía e 
independencia de España y defender 
su integridad territorial. Por su parte, 
la vigente Ley de Navegación Aérea, 
de 21 de julio de 1960, establece en 
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su art. 1% que “el espacio aéreo situa- 
do sobre el territorio español y su 
mar territorial está sujeto a la sobera- 
nía del Estado español”, determinán- 
dose a continuación en el art. 2* que 
las aeronaves nacionales podrán ha- 
cer uso del mismo para la navegación 
y que, respecto a las extranjeras, po- 
drá también autorizarse “el tránsito 
inocuo” de las mismas, en virtud de 
convenio o mediante permiso espe- 
cial, siendo de advertir a este respec- 
to que el vigente Convenio sobre 
Aviación Civil Internacional, firmado 
en Chicago el 7 de diciembre de 1944 
y ratificado por España mediante Ins- 
trumento de fecha 18 de marzo de 
1969 (BOE núm. 311, de 19 de di- 
ciembre) concede a las aeronaves cl- 
viles de cada Estado contratante que 
no se utilicen en servicios aéreos in- 
ternacionales regulares el derecho de 
sobrevolar y hacer escalas en el terri- 
torio de los demás Estados contratan- 
tes sin necesidad de obtener permiso 
previo, Pues bien, como medio de ga- 
rantizar la soberanía del espacio aé- 
reo español, la titularidad de la com- 
petencia para llevar a cabo el control 
de la circulación aérea existente en el 
mismo se atribuye al Ejército del Ai- 
re, sin perjuicio de establecerse en es- 
ta propia norma de rango legal una 
delegación “sui generis” del ejercicio 
de dicha competencia, en lo que a la 
aviación civil respecta, en favor del 
Ministerio de Obras Públicas, Trans- 
portes y Medio Ambiente. 

La delegación es una técnica de or- 
ganización administrativa en virtud 
de la cual el ejercicio de las potesta- 
des atribuidas a la competencia de un 
Órgano es transferido a otro distinto, 
sin perder por ello el órgano delegan- 
te la titularidad de la potestad admi- 
nistrativa de que se trate y en- 
tendiéndose a todos los efectos 
dictadas por el mismo las reso- 
luciones adoptadas por el órga- 
no delegado. A este esquema 
legal de la institución jurídico- 
administrativa de la delegación, regu- 
lado por aquellos entonces en los 
arts. 22, 32 y 36 de la Ley de Régi- 
men Jurídico de la Administración 
del Estado, Texto Refundido aproba- 
do por Decreto de 26 de julio de 
1957 y en los arts. 4, 93 y 118 de la 
Ley de Procedimiento Administrati- 











vo, de 17 de julio de 1958, vigentes 
en el momento de dictarse el Real 
Decreto-Ley 12/78, no se ajustaba, 
ciertamente, la delegación prevenida 
en el art. 29, apartado 2 de este últi- 
mo. Faltaba en dicho supuesto la nota 
de la dependencia jerárquica entre 
delegante y delegado exigida por 
aquellos preceptos, que autorizaban 
únicamente la delegación “en los ór- 
ganos inferiores”; y es manifiesto que 
entre el Ejército del Aire y el recién 
creado Ministerio de Transportes y 
Comunicaciones no existía entonces 
ni existe hoy tampo- 
co relación de jerar- 
quía. Por eso deci- 
mos que se trataba 
de una delegación 
“sui generis”. Empe- 
ro en el actual esta- 
do de la legislación 
positiva, en que el 
art. 11 de la vigente 
Ley 30/1992, de 26 
de noviembre, de 
Régimen Jurídico de 
las Administracio- 
nes Públicas y del 
Procedimiento Ad- 
ministrativo Común 
ha desconectado la 
delegación del prin- 
cipio de jerarquía 
administrativa y se 
admite hoy que “en 
cada Administración 
Pública se podrá 
acordar la delega- 
ción del ejercicio de 
competencias atri- 
buidas a sus Órganos administrativos 
en otros Órganos, aunque no sean je- 
rárquicamente dependientes”, sigue 
sin ajustarse al régimen legal de la 
delegación administrativa establecido 
en este artículo el precepto contenido 
en el tan repetido art. 2, apartado 2 
del Real Decreto-Ley 12/78. Falta 
también hoy, como faltaba bajo el 
imperio de la anterior normativa, la 
nota capital de la libre revocabilidad 
de la delegación. En efecto, a tenor 
de lo dispuesto en el apartado 6 de 
este art. 11 de Ley 30/1992, “la dele- 
gación será revocable en cualquier 
momento por el órgano que la haya 
conferido”; y es también manifiesto 
que el Ejército del Aire no puede re- 
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vocar por sí libremente la delegación 
del ejercicio del control de la circula- 
ción aérea general en tiempo de paz, 
pues es ésta una decisión reservada a 
la competencia del Gobierno. Por eso 
nos referimos también al carácter 
“sul generis” de la delegación. 


COORDINACION 
CIVIL - MILITAR 


En realidad, más que una delega- 
ción lo que se opera en el art. 2, apar- 
tado 2 del Real Decreto-Ley 12/78 es 


una distribución o delimitación de 
competencias, según la cual en tiem- 
po de paz el control de la circulación 
aérea general corresponde ordinaria- 
mente al Ministerio de Transportes y 
el de la circulación aérea de carácter 
militar al Ejército del Aire, lo que 
plantea ineludiblemente la necesidad 
de la coordinación-civil militar en 
materia de control de la circulación 
aérea, con el fin de salvaguardar la 
seguridad del tránsito aéreo. 

Así, en desarrollo de lo dispuesto 
en aquel art. 2” del Real Decreto-Ley 
12/78 y al amparo de lo establecido 
en la Disposición Final del mismo, 
que facultó al Gobierno, a propuesta 
conjunta de los Ministerios de Defen- 








sa, del Interior y de Transportes y 
Comunicaciones, para dictar cuantas 
disposiciones fueran necesarias para 
el desarrollo del propio Real Decreto- 
Ley, se dictó en ese mismo año de 
1978 el Real Decreto 3185/78, de 29 
de diciembre, que en relación con es- 
ta materia del control de la circula- 
ción aérea (arts. 1% a 3%) y con el fin 
de “potenciar al máximo la seguridad 
de las aeronaves en vuelo”, creó la 
Jefatura Militar de Control de la Cir- 
culación Aérea y los Destacamentos 
de Control de la Circulación Aérea 





Militar Operativa —Destacamentos 
CAMO-, como órganos militares 
pertenecientes al Ejército del Aire 
que, junto a los órganos civiles del 
Servicio Nacional de Control de la 
Circulación Aérea, formarían el “sis- 
tema nacional de control de la circu- 
lación aérea”. La Jefatura Militar de 
Control de la Circulación Aérea, que 
se situó en el art. 2? de este Real De- 
creto 3185/78 bajo la dependencia or- 
gánica del antiguo Mando Aéreo de 
Combate del Ejército del Aire, ten- 
dría la misión, cuya responsabilidad 
se le asignó solidariamente con la Je- 
fatura del Servicio Nacional de Con- 
trol de la Circulación Aérea, de coor- 
dinar la circulación aérea de carácter 








militar y la circulación aérea general. 
A los Destacamentos CAMO, depen- 
dientes orgánicamente según el art. 3* 
del Real Decreto, de la expresada Je- 
fatura Militar de Control de la Circu- 
lación Aérea y afectos a los Centros 
Regionales, Terminales y Aeropor- 
tuarios de Control, se les asignó la 
triple misión de proporcionar al siste- 
ma de defensa aérea la información 
que precisase para tener conocimien- 
to de la situación aérea, ejercer el 
control de la circulación aérea militar 
operativa en los espacios aéreos no 
reservados a la circulación aérea ge- 
neral y coordinar con las Dependen- 
cias de Control a que se hallen afec- 
tos cuantas actividades fuesen de in- 
terés para la defensa nacional y para 
la seguridad del tráfico aéreo. 

En época más cercana a nuestros 
días, el art. 2 del Real Decreto 
2161/1993, de 10 de diciembre, ha 
modificado parcialmente aquel otro 
Real Decreto 3185/78, de 29 de di- 
ciembre, al objeto precisamente de 
dar nueva redacción a los tres prime- 
ros artículos de este último, con la fi- 
nalidad, expresada en el párrafo cuar- 
to del Preámbulo, de adaptar el con- 
tenido de sus preceptos a la nueva 
estructura orgánica del Ejército del 
Aire y del propio sistema civil de 
control de la circulación aérea gene- 
ral, así como adecuar la terminología 
utilizada en los mismos a la imperan- 
te en el uso internacional. Se sustitu- 
yen así la Jefatura Militar de Control 
de la Circulación Aérea y los Desta- 
camentos CAMO por una “unidad de 
coordinación del tránsito aéreo” y va- 
rias “unidades de control de la circu- 
lación aerea operativa”, manteniendo 
no obstante con respecto a una y 
otras los precitados fines e idénticas 
misiones de coordinación y control, 
respectivamente, de la “circulación 
aérea operativa”, denominación esta 
última, por cierto, que vino también a 
sustituir, englobándolas en dicho 
concepto unitario, a las dos clases de 
circulación aérea de carácter militar 
hasta entonces existentes y que eran 
según lo antes dicho la circulación 
aérea militar operativa y la circula- 
ción de defensa aérea. Estas dos cla- 
ses de circulación aérea de carácter 
militar se comprenden ahora unitaria- 
mente bajo la denominación de “cir- 
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culación aérea operativa” que se utili- 
za en los tres artículos objeto de mo- 
dificación por este Real Decreto 
2161/1993, 

En este último sentido debe seña- 
larse que, como es sabido, 
aprobado en el año de 1992 en 
virtud de Real Decreto 
13/1992, de 31 de enero, un 
nuevo Reglamento de la Circu- 
lación Aérea (RCA), se ha pro- 
cedido también luego a la aproba- 
ción, por medio del Real Decreto 
1489/1994, de 1 de julio, de un Re- 
glamento de la Circulación Aére: 
Operativa (RCAO), entendiéndose 
por tal, con arreglo a un concepto 
amplio, la constituida por los tránsi- 
tos aéreos relacionados con la Defen- 
sa Nacional que, ora por la naturaleza 
de su misión, ora por el carácter re- 
servado de la misma, “no convenga 
que procedan de acuerdo con el 
RCA”, según en síntesis se establece 


to. Por otra parte, entre las previsio- 
nes normativas de carácter técnico 
que se contienen en dicho Reglamen- 
to de la Circulación Aérea Operativa, 
interesa destacar aquí las contenidas 
en el libro tercero, capítulos segundo 
y tercero principalmente, referentes 
al esquema organizativo de los Servi- 
cios militares de Tránsito Aéreo 
(ATS), los cuales incluyen triplemen- 
te los de control, información de vue- 
lo y alerta, siendo de señalar en rela- 
ción con el primero de dichos servi- 
cios, el de Control de Tránsito Aéreo 
(ATC), que de una manera general la 
coordinación y el control de la circu- 
lación aérea operativa se atribuyen, 
respectivamente, a un Escuadrón de 
la Circulación Aérea Operativa (ES- 
CAO) y a unas Escuadrillas de la 
Circulación Aérea Operativa 
(ECAO), según la nueva denomina- 
ción que ahora se da a estas unida- 
des, las cuales ejercen sus funciones 
en el espacio aéreo controlado atri- 
buido a su responsabilidad, limitada- 
mente a los tránsitos militares. 

Por otra parte, debe también tener- 
se presente, además, en relación con 
la materia estudiada de la coordina- 
ción civil-militar en materia de con- 
trol, que el art. 4? del precitado Real 
Decreto-Ley 12/78, de 27 de abril, 
atribuye al Ministerio de Transportes 
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junto de procedimientos y or- 








y Comunicaciones la competencia 
para la planificación del sistema de 
control, añadiendo a continuación, 
sin embargo, con respecto a la misma 
que “por afectar a la aviación militar 
o a los intereses de la defensa 
nacional ha de ser objeto de es- 
tudio y resolución conjunta por 
dicho Departamento y el de De- 
fensa”, determinándose luego 
en el art. 6” que para el estudio e 
informe de esta y otras materias afec- 
tantes doblemente a los interés de la 
defensa nacional y de la aviación ci- 
vil se crearía un organismo intermi- 
nisterial, más tarde constituido por la 
Orden de la Presidencia del Gobierno 
de 8 de noviembre de 1979 con el 
nombre de Comisión Interministerial 
entre Defensa y Transportes (CIDE- 
TRA), a la que compete, en efecto, 
conforme al art. 1% de dicha Orden, el 
estudio e informe, entre otras mate- 
rias, de la planificación del sistema 
de control. 

La coordinación civil-militar ha 
acabado entre nosotros por elevarse a 
la categoría de principio doctrinal del 
Ejército del Aire, sancionado 
en la Instrucción General 30- 
9, del Jefe del Estado Mayor 
de dicho Ejército, de fecha 8 
de noviembre de 1994, sobre 
“Control y Utilización del Es- 
pacio Aéreo”, que parte de la 
distinción entre los conceptos 
de “control del espacio aéreo” 
y “gestión del tránsito aéreo”. 
Se otorga al primero una natu- 
raleza y significación exclusi- 
vamente militar, entendiendo 
doblemente el control del es- 
pacio aéreo como fin —“la ca- 
pacidad de influir directamen- 
te en el espacio aéreo y desde 
éste”— y como medio —“con- 


ganización para lograrlo”— y 
materializándose resumida- 
mente en aquel primer aspec- 
to el control del espacio aé- 
reo: en tiempo de paz, en el 
desarrollo de la vigilancia de 
dicho espacio, en la obtención 
del conocimiento de la situa- 
ción aérea y en la realización, 
en su caso, de misiones de in- £ 
tervención sobre la circula- 
ción de aeronaves, que es los) 
LL 


erol 








que se conoce con el nombre de poli- 
cía del aire; en tiempo de crisis, en 
facilitar el tránsito de las aeronaves 
implicadas en operaciones militares; 
y en tiempo de guerra, en la obten- 
ción del dominio del aire para explo- 
tarlo en beneficio de las operaciones 
aéreas O de superficie. La gestión del 
tránsito aéreo se concibe por el con- 
trario como una actividad técnica, la 
del “control de la circulación aérea”, 
tendente a “asegurar el uso eficiente 
y seguro por las aeronaves del espa- 
cio aéreo”, la cual comprende tres ti- 
pos de actuación —Gestión de Espacio 
Aéreo (Air Space Management/- 
ASM), Servicio de Tránsito Aéreo 
(Air Traffic Service/ATS) y Gestión 
de Flujo de Tránsito Aéreo (Air Traf- 
fic Flow Management/ATFM)- y en 
la que confluyen los intereses de la 
aviación militar y de la aviación civil 
y que requiere, por tanto, una efecti- 
va coordinación civil-militar. 
Finalmente, en cumplimiento del 
mandato reglamentario establecido 
en la Disposición Final Primera del 
precitado Real Decreto 2161/1993, 
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de 10 de diciembre, que había orde- 
nado a los ministros de Defensa y 
Obras Públicas, Transportes y Medio 
Ambiente elaborar las normas de co- 
ordinación de la circulación aérea ge- 
neral y de la circulación aérea opera- 
tiva, disponiendo entre tanto la apli- 
cación transitoria de aquellas normas 
provisionales de coordinación de 
1977, al principio citadas, se ha dic- 
tado recientemente una Orden del 
Ministerio de la Presidencia del Go- 
bierno de fecha 15 de marzo de 1995 
(BOE núm. 68, correspondiente al 
día 21 siguiente), “por la que se 
aprueban las normas de coordinación 
entre la circulación aérea general y la 
circulación aérea operativa” que se 
insertan como anexo a dicha Orden y 
en las que se incorporan normativa- 
mente al Ordenamiento Jurídico avia- 
torio los principios doctrinales esta- 
blecidos en la mencionada 1G 30-9, y 
también, aunque en menor medida, 
en la IG 10-17, igualmente de 8 de 
noviembre de 1994, sobre "“Organiza- 
ción para la Gestión del Espacio Aé- 
reo en el Ejército del Aire”. 








Se parte en las Normas de Coordi- 
nación del principio del “uso flexible 
del espacio aéreo”, medio común y 
único cuya utilización debe optimi- 
zarse evitando al máximo restriccio- 
nes al vuelo y que está abierto doble- 
mente a la circulación aérea general y 
a la circulación aérea operativa, cuya 
compatibilidad en tiempo de paz “es- 
tará basada en la adecuada coordina- 
ción entre ellas”. Esta coordinación 
se establece a tres niveles jerárquicos 
diferentes, que dan lugar a la distin- 
ción entre diversos tipos de coordina- 
ción: coordinación estratégica, que 
tiene resumidamente por objeto la or- 
ganización o estructuración del espa- 
cio aéreo y se atribuye a su vez en 
dos niveles, por una parte a la CIDE- 
TRA (Nivel A) y por otra al Estado 
Mayor del Ejército del Aire junto con 
el organismo civil responsable del su- 
ministro de los servicios de tránsito 
aéreo (Nivel B); coordinación pretác- 
tica, que incluye la asignación diaria 
de espacio aéreo y se atribuye a una 
“Célula de Gestión de Espacio Aé- 
reo”; y coordinación táctica o en 
tiempo real, que se atribuye 
también a su vez en dos es- 
calones, por una parte a los 
respectivos Jefes de la de- 
pendencia civil de control de 
Tránsito Aéreo y de la Es- 
cuadrilla CAO de que se tra- 
te y, por otra, a los controla- 
dores de servicio. 


CONTROL MILITAR 
DE LA CIRCULACION 
AEREA GENERAL 


Este esquema competen- 
cial que hasta ahora hemos 
venido examinando, con 
arreglo al cual corresponde 
al Ejército del Aire el control 
de la circulación aérea opera- 
tiva, atribuyéndosele única- 
mente en relación con la cir- 
culación aérea general las 
funciones derivadas de su 
participación en los organis- 
mos de coordinación corres- 
pondientes, es válido para 
tiempo de paz, pero no para 
tiempo de guerra, en el que 
el control de la circulación 
aérea general lo ejerce en to- 





do caso el Ejército del Aire conforme 
a lo dispuesto en el apartado 1 del art. 
2” de aquel Real Decreto-Ley 12/78, 
sin que sea entonces válida la delega- 
ción del ejercicio de dicho control 
que para tiempo de paz se confiere al 
Ministerio de Transportes y Comuni- 
caciones —hoy Obras Públicas, Trans- 
portes y Medio Ambiente- en el 
apartado 2 del mismo artículo, A la 
guerra se han añadido en este último 
otros supuestos, cuya determinación 
queda al prudente arbitrio del Gobier- 
no, para los que se prevé también un 
control militar de la circulación aérea 
general: *...salvo casos de emergen- 
ela o cuando circunstancias especia- 
les aconsejen sea ejercido por el Ejér- 
cito del Aire, a juicio del Gobierno”. 
La única definición, hecha en tér- 
minos positivos, de lo que haya de 
entenderse por “guerra” en nuestro 
Ordenamiento Jurídico es la que brin- 
da el art. 14 del vigente Código Penal 
Militar, promulgado por Ley Orgáni- 
ca 13/1985, de 9 de diciembre, de cu- 
yos términos parece desprenderse la 
idea de que la hipótesis bélica sola- 
mente puede entenderse realizada a 
efectos de nuestro Derecho interno en 
caso de un conflicto armado con ca- 
rácter internacional en el que España 
sea parte: “A los efectos de este Có- 
digo se entenderá que la locución “en 
tiempo de guerra” comprende el pe- 
riodo de tiempo que comienza con la 
declaración formal de guerra, al ser 
decretada la movilización para una 
guerra inminente o con la ruptura ge- 
neralizada de las hostilidades con po- 
tencia extranjera, y termina en el mo- 
mento en que cesen éstas”. Limitán- 
donos al campo aeronáutico que nos 
interesa, hay que señalar que tan an- 
gosta definición positiva contrasta 
con la amplitud de la cláusula del art. 
89 del Convenio de Aviación Civil 
Internacional, antes citado, por la que 
cada Estado se reserva una plena li- 
bertad de acción en todo lo referente 
a la aviación civil en caso de guerra 
—ya se trate de un conflicto interno o 
internacional y ya participe o no 
aquél directamente en el mismo— o 
emergencia nacional: “En caso de 
guerra, las disposiciones del presente 
Convenio no afectarán la libertad de 
acción de los Estados contratantes 
afectados, ya sean beligerantes o neu- 
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trales. El mismo principio se aplicará 
cuando un Estado contratante declare 
estado de emergencia nacional y lo 
comunique al Consejo”. 

A equiparar con la guerra, a efectos 
de la asunción militar de control de la 
circulación aérea, las situaciones de 
crisis nacionales o internacionales ha 
venido el art. 1 del Real Decreto 
2161/1993, de 10 de diciembre, tam- 
bién antes citado, “por el que se esta- 
blecen las condiciones para la asun- 
ción por el Ejército del Aire del con- 
trol de la circulación aérea general en 
situaciones de emergencia o crisis”. 
Con la finalidad establecida expresa- 
mente en el Preámbulo de que la asun- 
ción del control de la circulación aérea 
general por el Ejército del Aire pueda 
verificarse, llegado el caso, “sin solu- 
ción de continuidad, en el menor tiem- 
po posible”, viene en síntesis a esta- 
blecerse en los tres párrafos de que 
consta este art. 1? del Real Decreto 
- examinado que cuando el Gobierno 
acuerde que el control de la circula- 
ción aérea general sea asumido por el 
Ejército del Aire, dicho control se lle- 
vará a efecto conforme a lo determina- 
do en los sistemas de alerta y de con- 
ducción de situaciones de emergencia 
o crisis nacionales o internacionales 
(párrafo primero), quedando además 
facultado el Ejército del Aire para es- 
tablecer desde el punto de vista técni- 
co los procedimientos y determinar las 
prioridades de actuación que sean ne- 
cesarios, a cuyo fin podrá disponer de 
los medios con que cuenta el sistema 
nacional de control de la circulación 
aérea (párrafo segundo), incluyendo 
también la colaboración del personal 
que en calidad de representante del 
Ministerio de Obras Públicas, Trans- 
portes y Medio Ambiente designe este 
último a través de la Dirección Gene- 
ral de Aviación Civil ante el Mando 
Aéreo responsable de ejercer el con- 
trol del espacio aéreo (párrafo terce- 
ro). 

Con arreglo a lo dispuesto en los 
arts. 2” del Real Decreto 2639/1986, 
de 30 de diciembre, por el que se crea 
la Comisión Delegada del Gobierno 
para situaciones de crisis y 2” también 
del Real Decreto 163/1987, de 6 de fe- 
brero, por el que se crea la Dirección 
de Infraestructura y Seguimiento para 
situaciones de crisis, el sistema de 
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alerta y conducción de estas últimas, 
definidas como aquellas “situaciones 
de emergencia o crisis, tanto de carác- 
ter nacional como internacional, que 
puedan atentar a la vida, seguridad o 
bienestar de los españoles”, incorpora- 
rá entre otros “los planes y programas 
de infraestructura y actuación que se- 
an precisos para garantizar la continui- 
dad de la acción de gobierno y el fun- 
cionamiento normal de la vida ciuda- 
dana”, cuya aprobación corresponde a 
la expresada Comisión Delegada del 
Gobierno. De manera que, en definiti- 
va, lo que se establece en aquel primer 


párrafo del art. 1% del Real Decreto 


2161/1993 es que cuando el Gobierno 
acuerde, en situaciones de emergencia 
o crisis nacionales o internacionales, 
que el control de la circulación aérea 
general sea ejercido por el Ejército del 
Aire, el mismo se llevará a efecto en 
la forma prevista en dichos planes y 
programas; más concretamente, con 
arreglo al “Plan para el control del Es- 
pacio aéreo en situaciones de tensión 
o guerra”, según se ha previsto en la 
IG 30-9 y en la Orden del Ministerio 
de la Presidencia de 15 de marzo de 
1995. Se añade además en el inciso fi- 
nal del párrafo que junto a este Plan 
podrá también llevarse a cabo el con- 
trol “en su caso, de acuerdo con las 
medidas concretas que para su aplica- 
ción determine el Gobierno”. Es decir 
que el acuerdo que en cada caso adop- 
te este último podrá contener las espe- 
cificaciones oportunas al Plan en fun- 
ción de las circunstancias concurren- 
tes, disponiendo por ejemplo que no 
se apliquen determinadas medidas 
previstas en él o que se adopten otras 
no contempladas, etc... 

En relación con la facultad 
que en el párrafo segundo del 
tan repetido art. 1% del Real De- 
creto 2161/1993 se otorga al 
Ejército del Aire para “disponer 
de los medios necesarios con 
que cuenta el sistema nacional de 
control de la circulación aérea, cual- 
quiera que sea su naturaleza y ads- 
cripción”, hay que advertir que la atri- 
bución a dicho Ejército de tal facultad 
de disposición sobre los medios de 
cualquier naturaleza —materiales y hu- 
manos, por tanto— del Servicio de 
Control de Circulación Aérea, asigna- 
dos al Ministerio de Obras Públicas, 


























Transportes y Medio Ambiente, debe 
hacerse con arreglo a los términos de 
una antigua Ley, en no pocos aspec- 
tos obsoleta, pero con todo vigente, 
que es la Ley 50/1969, de 26 de abril, 
Básica de Movilización Nacional. A 
este respecto establece el art. 14.1 de 
la Ley Orgánica 6/1980, de 1 de julio, 
de Criterios Básicos de la Defensa 
Nacional y la Organización Militar 
que “todos los recursos humanos y 
materiales y todas las actividades, 
cualquiera que sea su naturaleza, po- 
drán ser movilizados por el Gobierno 
para satisfacer las necesidades de la 
defensa nacional o las planteadas por 
circunstancias excepcionales, en los 
términos que establezca la Ley de 
Movilización Nacional”. Y en el art. 
13 “in fine” de esta última se prevé 
expresamente la movilización de “los 
Servicios de carácter público”, como 
sería el caso del Servicio de Control 
de la Circulación Aérea, cuyo perso- 
nal quedaría por efecto de la movili- 
zación clasificado en el Grupo 3” pre- 
visto en el art. 9 de la Ley, como 
“personal civil militarizado”, que a te- 
nor de lo establecido en este mismo 
artículo y en el 11 y el 18 de la Ley 
resulta entonces equiparado a las ca- 
tegorías militares que correspondan 
—previstas en un Decreto de 28 de no- 
viembre de 1942-—, continúa perci- 
biendo los emolumentos por su orga- 
nismo sin poder causar baja en su 
centro de trabajo o actividad a volun- 
tad propia, y queda sujeto a las leyes 
penales y disciplinarias militares. En 
cualquier caso, la movilización re- 
quiere ser acordada por Decreto apro- 
bado en Consejo de Ministros (art. 4* 
de la Ley) de manera que será el Go- 
bierno el que, en función de las 
circunstancias concurrentes en 
cada caso, al acordar que el con- 
trol de la circulación aérea sea 
ejercida por el Ejército del Aire 
determine si, además, acuerda o 
no la movilización del Servicio de 
Control de la Circulación Aérea. 
Además de en los “casos de emer- 
gencia”, hoy identificados con las si- 
tuaciones de crisis nacionales o inter- 
nacionales, según parece desprenderse 
de los términos de este Real Decreto 
2161/1993 que acaba de examinarse, 
el art. 2”, apartado 2 del Real Decreto- 
Ley 12/1978 autoriza también al Go- 
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bierno a acordar el control militar de 
la circulación aérea “cuando circuns- 
tancias especiales” así lo aconsejen. 
Con anterioridad a la promulgación de 
este Real Decreto 2161/1993, tan re- 
petido, ya hizo uso una vez el Gobier- 
no de la facultad concedida en dicho 
artículo, entendiendo que la situación 
del Aeropuerto de Zaragoza —coinci- 
dente con la Base Aérea del mismo 
nombre— podía considerarse incluida 
dentro de las circunstancias espaciales 
a que se refiere el art. 2, apartado 2 del 
Real Decreto-Ley 12/1978, ante la in- 
tensificación del número de operacio- 
nes militares existentes, que superaban 
considerablemente el conjunto de los 
movimientos de la circulación aérea 
general y en vista también de la plura- 
lidad de controles de tráfico aéreo que 
se daba en el área de control terminal 
—control civil y militar español y con- 
trol militar americano—. Se dictó así el 
Real Decreto 693/1990, de 18 de ma- 
yo, “por el que se unifica el control de 
la circulación aérea en el área terminal 
de Zaragoza”, procediéndose en su 
art. 2” a la modificación de aquel De- 
creto 2610/1970, de 22 de agosto, al 
principio aludido, sobre reestructura- 
ción del espacio aéreo español, al ob- 
jeto de determinar que en el Area de 
Control Terminal de Zaragoza (IMA 
Zaragoza) el órgano encargado del 
control estaría constituido por los 
“Servicios de la Base Aérea de Zara- 
goza con medios propios del Ejército 
del Aire”. 

En el art. 1* de este Real Decreto 
693/1990 se procedió además, con 
vocación de generalidad, a modificar 
igualmente el Decreto 2500/1960, 
también al principio citado, de crea- 
ción del Servicio Nacional de Control 
de la Circulación Aérea, al objeto de 
establecer que este último, ahora lla- 
mado “Servicio de Control de la Cir- 
culación Aérea”, ejercería los cometi- 
dos que le son propios, aparte de en 
los demás espacios señalados al efec- 
to —Regiones de Información de Vue- 
lo y Areas de Control- “en las Zonas 
de Control y en las de Aeródromo que 
correspondan a Aeropuertos Naciona- 
les”, en tanto que en las Bases Aéreas 
el control de la Zona de Aeródromo y 
el de Aproximación “quedará a cargo 
del Mando de la Base, con personal y 
medios del Ejército del Aire”, dispo- 














niéndose que en adelante en aquellos 
Aeródromos donde coincidan una Ba- 
se Aérea y un Aeropuerto dicho con- 
trol de la Zona de Aeródromo y el de 
Aproximación se hará por el Ejército 
del Aire o por el Servicio de Control 
de la Circulación Aérea, según que el 
número de operaciones militares sea o 
no mayor que el de movimientos de la 
circulación érea general. Nada se ha 
dispuesto sobre esta cuestión en el no- 
vísimo Real Decreto 1167/1995, de 7 
de julio, “sobre régimen de uso de los 
aeródromos utilizados conjuntamente 


por una base aérea y un aeropuerto y 
de las bases aéreas abiertas al tráfico 
civil” y por ende continua vigente es- 
ta “regla del mayor volumen” inaugu- 
rada en 1990, 

En cualquier caso interesa destacar 
que el acuerdo que en cada caso 
adopte el Gobierno, encomendando al 
Ejército del Aire el control de la cir- 
culación aérea general, ya sea en ca- 
sos de emergencia o crisis o bien 
cuando circunstancias especiales así 
lo aconsejen, no constituye ninguna 
disposición de carácter general por la 
que en uso de su potestad reglamenta- 
ria venga aquel alto órgano a desarro- 
llar o complementar normativamente 
la regulación contenida en el art. 2”, 
apartado 2 del Real Decreto-Ley 


| 12/78, sino que entraña tan sólo el 








ejercicio de la potestad organizativa 
atribuida al Gobierno en materia avia- 
toria por dicho artículo. Es importante 
que el acuerdo no presente así desde 
el punto de vista de su naturaleza jurí- 
dica el carácter de un Reglamento de 
ejecución, sino meramente organizati- 
vo o interno, porque entonces no re- 
sultarán exigibles con respecto al mis- 
mo dos trámites cuya previa obser- 
vancia privaría a su procedimiento 
elaborativo de la celeridad que parece 
necesaria en estos supuestos, a saber: 
no será entonces preceptivo someter 





el proyecto de acuerdo de asunción 
militar del control de la circulación 
aérea al dictamen de la Comisión Per- 
manente del Consejo de Estado pre- 
venido en el art. 22.3 de su Ley Orgá- 
nica reguladora, 3/1980, de 22 de 
abril, ni al informe de las entidades 
sindicales y demás que por ley osten- 
ten la representación o defensa de in- 
tereses de carácter general o corpora- 
tivo afectados por dicha disposición, 
que se previene con carácter general 
en el art. 130.4 de la Ley de Procedi- 
miento Administrativo, todavía vi- 
gente en este punto aun después de la 
promulgación de la precitada Ley 
30/1992, de 26 de noviembre, de Ré- 
gimen Jurídico de las Administracio- 
nes Públicas y del Procedimiento Ad- 
ministrativo Común. um 
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La enseñanza militar: 


764 





un futuro abierto 


JAVIER MARCOS INGELMO 
Capitán de Aviación 








UIS F. está nervioso. Hoy es su 
primer día de clase en el ciclo de 
enseñanza superior, El Centro de 
estudios es distinto al de cualquier 
edificio universitario. Se encuentra, 
junto a otros jóvenes, maleta en ma- 
no, en un patio de grandes dimensio- 
nes, decorado con aviones de distin- 
tas épocas, al que algunos denominan 
patio de armas, en un recinto vallado 
en cuya puerta principal figura la le- 
yenda: “Todo por la Patria” y, en le- 
tra cursiva, en un plano inferior: Aca- 
demia General del Aire. 

Hacía tiempo que Luis F. lo tenía 
claro, quería ser militar. Las discu- 
siones con amigos, y algún que otro 
familiar cercano, sobre el tipo de en- 
señanza que iba a recibir, una for- 
mación culturalmente pobre, total- 
mente dirigida, alienante en la ma- 
yoría de los casos y, por supuesto, 
sin ninguna proyección en sus as- 
pectos sociales y económicos, no le 
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La actual legislación 
emplaza y facilita 
al nuevo titulado, 

siasí lo desea, los recursos 
necesarios para proseguir 
su formación intelectual 
con estudios de otra índole 
en la vida civil. 


hicieron desistir de su idea. Aquí es- 
taba, en posición semifirmes —de- 
masiada rigidez en el ambiente— y 
con un montón de dudas revolotean- 
do por su cabeza enfrentándose con 
lo desconocido. Meditaba con cierta 
seguridad, que si la sociedad había 
sufrido una serie de transtormacio- 
nes en los últimos años, las Fuerzas 
Armadas como integrantes de esa 
sociedad deberían haber notado en 
su seno esta evolución. En alguna 
revista especializada, o en otro me- 
dio de comunicación social, tenía 
entendido, se hacía referencia a un 
proyecto de modificación de la ense- 
ñanza militar y su integración en el 
sistema educativo general. 
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Cuadro n? 1 


DESARROLLO LEGISLATIVO DE LA LEY 17/1989 


A) Real Decreto 601/1992, de 5 de junio sobre Directrices Generales de los Planes de 
Estudios para la Enseñanza Militar de Formación de Grado Superior y de Grado Medio de 
los Cuerpos Generales de los Ejércitos, del Cuerpo de Infantería de Marina y del Cuerpo 
de la Guardia Civil. 

B) Orden número 80/1993, de 29 de julio, sobre organización y funciones de los centros 
docentes de la Enseñanza Militar de Formación. 

C) Orden Ministerial número 60/1992, de 30 de julio, por la que se aprueban los planes 
de estudios para la Enseñanza Militar de Formación de grado superior, de los Cuerpos 
Generales de los Ejércitos y del Cuerpo de Infantería de Marina. 

D) Resolución 57/1994, de 31 de mayo, de la Secretaría de Estado de Administración 
Militar, por la que se constituyen los departamentos y las secciones departamentales 
correspondientes a los centros docentes de la Enseñanza Militar de Formación de grados 
superior y medio. 

E) Resolución núm. 56/1994, de 2 de junio, del secretario de Estado de Administración 
Militar, por la que se dan instrucciones para la evaluación, calificaciones y clasificación de 
los alumnos dela Enseñanza Militar de Formación. 

F) Resolución núm. 69/1993, de 23 de ¡unio, de la Secretaría de Estado de 
Administración Militar, sobre normas para la superación y repetición de los cursos 
académicos, materias y asignaturas de los planes de estudios de la Enseñanza Militar de 
Formación de grado superior de los Cuerpos Generales de los Ejércitos y del Cuerpo de 
Infantería de Marina. 

G) Orden Ministerial núm. 43/1993, de 21 de abril, sobre régimen del alumnado de los 
Centros Docentes Militares de Formación. 

H) Resolución núm. 69/1994, de 30 de junio, del secretario de Estado de Administración 
Militar, sobre guardias y servicios de los alumnos de los Centros Docentes Militares de 
Formación. 
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Mientras distribuía por la taquilla, 
de la mejor manera posible, todo el 
equipo de uniformes y enseres que 
momentos antes le acababan de en- 
tregar, Luis F. reparó en un libro de 
tamaño mediano titulado: “La Ense- 
ñanza Militar de Formación de Grado 
Superior”, con el subtítulo: Guía de 
Normas. Era la posible respuesta a 
sus vacilaciones. 

Tras la promulgación de la Ley 
17/89 reguladora del Régimen de 
Personal Militar, la Dirección Gene- 
ral de Enseñanza del Ministerio de 
Defensa, en coordinación con los or- 
ganismos competentes de los Cuarte- 
les Generales de los tres ejércitos, 
asume la responsabilidad y la ilusión 
de dar respuesta a un futuro cultural, 
científico y técnico modificando des- 
de sus cimientos todos los procesos 
educativos que se imparten en los 
centros de enseñanza superior, media 
y básica de las Fuerzas Armadas. El 
Título IV, de la citada Ley, en su ca- 
pítulo 1 define y estructura la ense- 
ñanza militar en un articulado que 
- pretende desarrollar el nuevo siste- 

ma, incidiendo en profundidad en las 
- fases de base: formación y perfeccio- 
- namiento y de mando: Altos Estudios 

Militares. Posteriormente se refiere a 
los centros en donde se han de impar- 

tir estas enseñanzas y los regímenes 
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El estudiante dispondrá de una información exacta y puntual de su evolu- 
ción en las distintas materias desde la perspectiva del profesorado y la su- 
ya propia, en la conjugación de dos factores: conocimientos y aptitudes. 

















Cuadro n? 3 
ASPIRANTES 


Hombres Mujeres Total 


2.530 250 2.780 





| NUMERO DE OPCIONES SOLICITADAS 


Hombres Mujeres Total 
22 9 250 
162 15 177 
315 31 346 
(S- 1618." ESE 17D | 
O 278 
ota 
11 
1 





_Totol 2530250 2780 
NUMERO DE VECES PRESENTADO 
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1817 193 2.010 
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Hombres Mujeres Total 
ER A BA 
870 93 963 
63 820 
21 404 36 44 
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Total 2.530 250 2.780 


Hombres Mujeres Total 
COU 850 89 939 


alectividad 
Superior 1.680 161 1.841 
Total 2530 250 2780 
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“A  Cuadron"2 
ESTADISTICA ESCALA SUPERIOR 
CUERPOS GENERALES DE LOS EJÉRCITOS 
Perfil del aspirante 
MÍ rs IS E ID A EN . Varón 
O II AA 19 años 
a o A A <> 
Provincia de nacimiento .......... Madrid 
Provincia de domicilio ........... Madrid 
Número de veces presentado ...... je 
Opciones solicitadas ............ 5 
C.G. Aire 
C.G. Armas 
Inf. Marina 
C.G. Armada 
C. Guardia Civil 
Estudios cursados ...... o Selectividad o superior 
Plazas convocatoria 1994 | 
Ejército Cuerpo Plazas 
Tierra ......... General de las Armas. .. 115 
Po AE IA AO 38 
| Infantería de Marina. ... 11 
A Mc A e SR E 30 
Guardia Civil ......... RL, ls 33 
Total 227 


por los que han de guiarse, abriendo 
vías para las escuelas de especializa- 
ción. 

El acceso a la enseñanza militar, 
planes de estudio, régimen de alum- 
nado y, por último, profesorado, con 
un cuadro formado por militares y ci- 
viles, ocupan el resto de capítulos de 
este título. 

De importancia fundamental, resul- 
ta, la regulación de todas aquellas di- 
rectrices generales referentes a los 
planes de estudio, y en concreto, la 
aprobación de las materias de que 
van a constar esos planes de estudio. 
Una enseñanza ponderada de asigna- 
turas obligatorias: comunes, específi- 
cas y optativas: comunes y específi- 
cas, con un perfil racional que va a 
conferir al alumno un conocimiento 
profundo del tema que se trate, ade- 
más de participar en la construcción 
de su propio currículo. Se define la 
carga lectiva por asignaturas y cur- 
sos; se señalan los efectos de la supe- 
ración de los planes de estudio y la 
obtención de una titulación equiva- 
lente al sistema educativo general: 
arquitecto técnico o ingeniero técnico 
y licenciado, arquitecto o ingeniero y | 
los retrotrae a quienes cursaron ante- 
riores y correspondientes estudios 
militares. 

Esta legislación emplaza y facilita 
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al nuevo titulado, si así lo de- 
sea, los recursos necesarios pa- 
ra proseguir su formación inte- 
lectual con estudios de otra ín- 
dole en la vida civil, ya que se 
sientan criterios en materia de 
convalidaciones, así como el 
acceso directo al tercer ciclo de 
aquellas carreras que así se con- 
templa. 

Otros aspectos en los que es 
preciso incidir se refieren di- 
rectamente a la organización y 
funciones de los centros do- 
centes militares, ya que se de- 
terminan y califican, de acuer- 
do al nivel educativo a obtener 
según los planes, los centros 
que deben atender la enseñanza 
militar de formación y, por úl- 
timo, organizan estructuras 
académicas por departamentos, 
áreas de conocimiento, de gra- 
do superior y medio, a seme- 
janza de las existentes en la en- 
señanza universitaria. 

De carácter trascendente para 
el alumno son aquellas normas que 
se dirigen a su expediente académi- 
co. Concretamente las instrucciones 
para la evaluación, calificaciones y 
clasificación por curso y al finalizar 
su carrera. Las que informan sobre la 














superación y repetición de los cursos 
académicos; sobre guardias y servi- 
cios y el régimen del alumnado que 
incide en la condición militar de los 
alumnos; a sus derechos y obligacio- 
nes; a su sometimiento a las leyes pe- 








REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Septiembre 1995 
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nales y disciplinarias militares; 
a la concesión de determinados 
empleos militares eventuales; al 
régimen de vida, al horario, va- 
caciones, permisos y licencias; 
y a la pérdida de su condición 
de alumnos. 

El estudiante, de esta forma, 
podrá conocer sus derechos y 
deberes. Dispondrá de una in- 
formación exacta y puntual de 
su evolución en las distintas 
materias desde la perspectiva 
del profesorado y la suya pro- 
pia, en la conjugación de dos 
factores: conocimientos y apti- 
tudes. Debe tener siempre en 
cuenta que las iniciativas y su- 
gerencias que con su trabajo y 
buen hacer pueda aportar al ór- 
gano director del centro, servi- 
rán para posibles modificacio- 
nes que beneficien y mejoren la 
calidad de la enseñanza y, por 
supuesto, eleven el nivel profe- 
sional. 

Una carrera universitaria, con 
todo lo que ello conlleva consigo, se 
presenta ante nosotros con una serie 
de rasgos que la confieren un carácter 
particular y diferenciador del resto de 
estudios superiores: sus ciclos de for- 
mación, instrucción y adiestramiento 
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| Se pretende que la nueva enseñanza responda a la mejora de la calidad intelectual y científica de los nuevos integrantes de las Fuerzas Armadas. 
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Cuadro n* 5 


LEGISLACION DE CONSULTA 


—ley 17/1989, de 19 de julio, Reguladora del Régimen del Personal 
Militar Profesional. 

—Real Decreto 562/1990, de 4 de mayo, por el que se aprueba el 
Reglamento General de Ingreso en los Centros docentes illes de 
formación y de acceso a la condición de militar de empleo. 

—Orden Ministerial 30/1991, de 4 de abril, por la que se establecen 
las pruebas de aptitud física para el ingreso en los cuerpos de 
intendencia e ingenieros de los Ejércitos y de los Cuerpos Comunes de 
las Fuerzas Armadas. 

—Orden Ministerial 59/1991, de 31 de julio, por la que se establecen 
las categorías en las que quedan comprendidos los cursos de 
perfeccionamiento en las Fuerzas Armadas. 

—Real Decreto 601/1992, de 5 de junio, sobre directrices generales de 
los planes de estudios para la enseñanza militar de formación de grado 
superior y de grado medio de los Cuerpos Generales de los Ejércitos, del 
Cuerpo de Infantería de Marina y del Cuerpo de la Guardia Civil. 
—Orden 60/1992, de 30 de tulo, por la que se aprueban los planes de 
estudios para la enseñanza militar de formación de Grado superior de los 
Cuerpos Generales de los Ejércitos y del Cuerpo de Infantería de Marina. 
—Real Decreto 984/1992, de 31 de julio, por el que se aprueba el 
Reglamento de Tropa y Marinería profesionales de las Fuerzas Armadas. 
—Orden Ministerial 89/1992, de 24 de noviembre, por la que se 


se llevan a cabo en centros militares, 
los útiles de trabajo son armas de 
guerra y su desarrollo profesional 
práctico se plasma en un marco pú- 
blico dentro de una función estricta- 
mente social. No se dan más elemen- 
tos divergentes. La carrera militar 
procura imprimir en sus alumnos un 
proceso educativo lo más amplio po- 
sible en sus aspectos humanístico y 
técnico, acorde con lo que la socie- 
dad y los avances que la ciencia exi- 
gen. 

Incidiendo en su labor renovado- 
ra, la Dirección General de Ense- 
ñanza se encuentra, en estos mo- 
mentos, en la fase final de redacción 
de los Planes de Estudios que afec- 
tan a la Enseñanza Militar de For- 
mación de Grado Medio. Se prevé, 
de acuerdo al calendario de acción 
que se ha marcado el equipo de tra- 
bajo que, en el segundo semestre de 
1995 estos planes se encuentren en 
su tramo último y se pueda proceder 
a su publicación en el Boletín Ofi- 
cial del Estado. 

El ciclo se culminará con la redac- 
ción de los Planes de Estudios para la 
Enseñanza Militar de Formación de 
Grado Básico en el año 1996, 

Llegados a este punto, el camino 


Jorge Mata. RED 





El camino está abierto 

a una infinidad de perspectivas 
nuevas para todos los jóvenes 

que elijan los estudios militares 
como una opción de carrera 

más de futuro dentro de una oferta 
amplia de especialidades 

en las distintas ramas del saber. 
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regula el funcionamiento de la Escuela Militar de Ciencias de la 

Educación. 

—Orden Ministerial 90/1992, de 24 de noviembre, por la que se 

aprueban los programas por los que han de regirse los procesos 

selectivos para el ingreso en los Centros docentes militares de in 

de grado básico. 

—Orden Ministerial 12/1993, de 2 de febrero, por la que se aprueban 

los programas de ejercicios y materias por los que han de regirse los 
rocesos selectivos para ingreso en los Centrosd docentes militares de 

nan de los Cuerpos Comunes de las Fuerzas Armadas y corrección 

de errores de la misma. 

—Orden Ministerial 16/1993, de 26 de febrero, por la que se aprueba 

el Reglamento de elaboración, custodia y utilización de los expedientes 

académicos militares. 

— Instrucción 28/1993, de 26 de marzo, sobre ejecución y desarrollo 

de la Orden 16/1993, de 26 de febrero. 

—Orden 43/1993, de 21 de abril, sobre Régimen del Alumnado de los 

Centros docentes militares de formación. 

—Orden Ministerial 49/1993, de 5 de mayo, aprueba los programas 

de ejercicios y materias por los que han de regirse los procesos sAlscticos 

de ingreso en los Centros docentes militares de formación para los 

Cuerpos de Intendencia de los Ejércitos. 
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— Instrucción 56/1993, de 17 de mayo, sobre composición y funcionamiento 
de los órganos de selección y de sus organos asesores y de apoyo. 

—Orden Ministerial 63/1993, de 31 de mayo, sobre planes de estudios 
de la enseñanza militar de formación de los Cuerpos Comunes de las 
Fuerzas Armadas, Escala Superior y Media. 
—Resolución 69/1993, de 23 de junio, sobre normas para la 


superación y repetición de los cursos académicos, materias y pnl 


e los planes de estudios de la enseñanza militar de formación de grado 
superior de los Cuerpos Generales de los Ejércitos y del Cuerpo de 
Infantería de Marina. 

—Orden número 80/1993, de 29 de julio, sobre organización y 
funciones de los Centros docentes de la enseñanza militar de formación. 
— Instrucción número 118, de 13 de diciembre, sobre normas para la 
aplicación del régimen de externado en los centros docentes militares de 
formación. 
—Orden 48/1994, de 20 de mayo, sobre planes de estudios de la 
- enseñanza militar de formación de los Cuerpos de Intendencia de los 
Ejércitos, Escala Superior. 
—Resolución 56/1994, de 2 de junio, por la que se dan instrucciones 
ra la evaluación, calificaciones y clasificación de los alumnos de la 
meñonza Militar de Formación. 
—Resolución 57/1994, de 31 de mayo, por la que se constituyen los 
departamentos y las secciones departamentales correspondientes a los 
centros docentes de la Enseñanza Militar de Formación de grado 
superior y medio. 


y de 


—Resolución 69/1994, de 30 de junio, sobre guardias y servicios de 
los alumnos de los Centros Docentes Militares de Formación. 
—Resolución 71/1994, de 5 de julio, por la que se aprueban los 
programas de las asignaturas incluidas en los planes de estudios de la 
enseñanza militar de formación de grado superior, de los Cuerpos 
Generales de los Ejércitos y del Cuerpo de Infantería de Marina. 
—Orden Ministerial 98/1994, de 10 de octubre, sobre régimen del 
profesorado de los Centros Docentes Militares. 

—Orden Ministerial 107/1994, de 28 de octubre, sobre acreditación 
de conocimientos y reconocimientos de aptitud en idiomas extranjeros 
del personal militar y de modificación de la Escuela Conjunta de Idiomas 
de las Fuerzas Armadas. 

—Real Decreto 7/1995, de 13 de enero, sobre Directrices Generales de 
los planes de estudios para la enseñanza militar de formación de grado 
básico del Cuerpo General de las Armas del Ejército de Tierra, del 
Cuerpo de Infantería de Marina, del Cuerpo General del Ejército del Aire 
los Cuerpos de Especialistas de los Ejércitos. 

—Resolución número 13/1995 de 30 de enero, por la que se aprueban 
los programas de las asignaturas incluidas en los planes de estudios de 
la Enseñanza Militar de Formación de los Cuerpos de Intendencia de los 
Ejércitos, Escala Superior. 

—Orden Ministerial 61/1995, de 20 de abril, por la que se actualiza la 
obtención de la aptitud pedagógica del profesorado. 

—Real Decreto 796/1995, de 19 de mayo, de constitución de Escalas 
técnicas de los Cuerpos de Ingenieros de las Fuerzas Armadas. 


está abierto a una infinidad de pers- 
pectivas nuevas para todos los jóve- 
nes que elijan los estudios militares 
como una opción de carrera mas de 
futuro, dentro de una oferta amplia 
de especialidades en las distintas ra- 
mas del saber que tienen su correlato 
en el ámbito civil. 

Señalar por fin, que esta adaptación 


general de la enseñanza militar ad- 
quiere su sentido más real con la pro- 
mulgación de algo tan básico y nece- 
sario como es la Orden Ministerial 
que regula el Régimen del Profesora- 
do de los Centros docentes militares. 
Niveles de estudios que se deben po- 
seer, competencias, horas de prepara- 


' ción del temario a impartir, número 








de clases, tipos de profesores; titula- 
res, de número, eméritos, etc, así co- 
mo deberes y obligaciones hacen que 
la definición que a la nueva enseñan- 
za se quiere dar responda en su carác- 
ter global y completo a la mejora de 
la calidad intelectual y científica de 
los nuevos integrantes de las Fuerzas 
Armadas mm 





TAV, ¿ciencia ficción 
o realidad? 





JOSÉ ANTONIO MARTINEZ CABEZA 
Ingeniero Aeronáutico 


El programa TAV (Trans Atmospheric Vehicle) de la USAF figura con un su- 
puesto origen en 1982 y como objeto de estudios coordinados por la NASA y la 
DARPA entre ese año y 1985. La siglas TAV —por su calidad intrínseca de se- 
creto vistas en contadísimas oportunidades— desaparecieron entonces entre ru- 
mores sobre una hipotética cancelación del programa para aparecer nueve 
años más tarde de forma subrepticia pero significativa: la aeronave que se cre- 
ía olvidada continúa presente en la lista de objetivos del Pentágono y por ello 
cabe preguntarse, ¿estuvo realmente abandonada durante casi una década? 


A crónica que sigue viene a inci- 
dir de nuevo en los argumentos 
tema de nuestro artículo «Ovnis 
del más acá» aparecido en el número 
615 de la Revista de Aeronáutica y 
Astronáutica, donde se especulaba 
más que se analizaba, por razones evi- 
dentes, con los proyectos aeronáuticos 
secretos que pueden estar surcando los 
cielos de Estados Unidos y posible- 
mente de una parte del planeta. El 
misterio continúa, pero los testimo- 
nios de observaciones siguen sumán- 
dose y, por si fuera poco, nuevas des- 
cripciones inéditas han venido a unir- 
se a las que se citaron en tal ocasión. 
El TAV fue tratado muy de pasada 
entonces; la razón fue su ausencia en 
las fuentes informativas entonces 
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consultadas, excepto en una de ellas, 
donde aparecía como un programa 
cancelado en beneficio del programa 
NASP y del ultrasecreto Aurora. La 
reaparición de estas siglas en un artí- 
culo publicado en julio de 1994 que 
luego referiremos con más detalle, y 
las expectativas que pueden encerrar- 
se en esas aeronaves misteriosas de 
cuya existencia se ha hecho no hace 
mucho un reconocimiento bien que 
tímido y desde luego incompleto, nos 
han movido a examinar con redobla- 
do detenimiento la historia reciente 
de los proyectos avanzados estadou- 
nidenses, donde se encuentran razo- 
nes como para teorizar que entre ellas 
podría hoy encontrarse algún TAV a 
nivel de demostrador conceptual. 





Expansión de gases 
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- PROGRAMA COPPER CANYON 


21 de enero de 1963: la USAF con- 
cede contratos individuales de 1.5 
millones de dólares a Douglas, Gene- 
ral Dynamics y North American para 
el desarrollo de los estudios prelimi- 
nares del proyecto ASP, las siglas co- 
rrespondientes al Aero Space Plane 
(ASP) concebido por la NASA dos 
años y medio antes. Se buscaba un 
avión hipersónico de Mach 12 y ca- 
rácter militar propulsado por hidróge- 
no, quien no tardaría en quedar aban- 
donado a la luz de los insalvables 
problemas que planteaba sin solución 
para el estado del arte de la época. 

Como indica el prólogo, al parecer 
se remonta a 1982 el origen del pro- 
grama tendente a definir un TAV mi- 
litar para la USAF, concebido como 
un desarrollo del ASP y aparente- 
mente encubierto con la palabra clave 
Copper Canyon, bajo el control de la 
Aeronautical Systems Division. El 
objetivo, según ulterior definición de 
J.B. Arnett, a la sazón jefe del pro- 
grama, era lograr «una aeronave tri- 
pulada propulsada por motores cohe- 
te capaz de operar como un avión 
convencional, destinada a realizar 
múltiples misiones a lo largo y a lo 
ancho del planeta volando en la alta 
atmósfera y el comienzo del espacio» 
(referencia 1). Una primera fase del 
programa recogió catorce propuestas 
de compañías aeronáuticas de la 
Unión, estudiadas durante siete me- 
ses a posteriori por Batelle Columbus 
Laboratories (Columbus, Ohio) me- 
diante contrato de 600.000 dólares 
concedido por la USAF, cuyas con- 
clusiones fueron presentadas a ese 
departamento en diciembre de 1983, 
Los nombres de Boeing, Convair/Ge- 
neral Dynamics, Lockheed, Rockwell 
y McDonnell Douglas estuvieron li- 
gados a todo el proceso, quien debía 
culminar con el inicio de una segun- 
da fase al final de la cual unos seis de 
los catorce conceptos quedarían en 
vigor, fase cuyo desarrollo, previsto 
para 1984, no hemos conseguido 
confirmar. 

En el propio 1984 el entonces ad- 
ministrador de la NASA, James 


El McDomnell Douglas DC-X 
durante un despegue. 
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Beggs, citaría ante el subcomité de 
transporte, aviación y materiales del 
Congreso la existencia de «un reno- 
vado interés por un avión capaz de 
volar en crucero hipersónico en la at- 
mósfera y de moverse en órbitas de 
baja altitud, el cual debería utilizar 
una combinación de estatorreactores 
de combustión supersónica (scram- 
jets) y motores cohete y probable- 
mente operaría en despegue y aterri- 
zaje horizontales», A esa evidente 
descripción de un TAV añadiría lue- 
go que tal aeronave vendría precedi- 
da en el tiempo por «aviones de reco- 
nocimiento estratégico de Mach 5-7 
de velocidad de crucero», idea esta 
última perfectamente encajable en las 
líneas de proyecto Aurora (referencia 


Generador de gas 
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objetivos clave propuestos, el desarro- 
llo de una nueva generación de avio- 
nes subsónicos altamente eficientes en 
consumo de combustible, el estableci- 
miento de las bases precisas para po- 
ner en servicio un avión comercial su- 
persónico de Mach 3 con alcance 
transpacífico y el desarrollo de la tec- 
nología necesaria para realizar aerona- 
ves TAV de carácter militar. 


LOS MOTORES, DOS 
SOLUCIONES PARA UN SERIO 
PROBLEMA 


La descripción del TAV antes refe- 
rida tenía todo el aspecto de ser una 
verdad a medias. Pretender que de- 
pendería tan sólo de motores cohete 


Cámara de combustión 


| | Gas combustible 
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Figura 2. Esquema de funcionamiento del airturboramjet. En el flujo del aire que entra al 
motor se sitúa un compresor encargado de regular la presión en la cámara de combustión, 
el cual se acciona a través de una turbina movida por un gas rico en combustible, proce- 
dente de un sistema generador capaz de utilizar un amplio espectro de productos, mono- 
propulsantes, bipropulsantes, combustibles criogénicos e incluso combustibles sólidos (en 
caso de funcionamientos cortos, el caso de los misiles). El gas se enriquece según necesi- 
dades por medio de un sistema de inyectores y se quema en la cámara de combustión. 


2). La NASA pasaría enseguida de 
las palabras a los hechos, y en enero 
de 1985 se presentó por parte de ese 
organismo un programa científico, de 
15 años de duración y 1.000 millones 
de dólares de inversión total, cuyo 
objetivo sería obtener la tecnología 
necesaria para construir el deseado 
avión de Mach 12, debidamente pro- 
mocionada aireando su bivalencia ci- 
vil-militar. 

Fue un primer paso porque 1985 ve- 
ría un impulso notable para la investi- 
gación aeroespacial de la Unión: Ro- 
nal Reagan lanzó un ambicioso pro- 
grama al respecto que se encargó de 
presentar oficialmente su asesor cien- 
tífico, George A. Keyworth, en los 
primeros días de abril. Tres eran los 
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para su propulsión en todo el espec- 
tro Operativo, no parecía real en base 
a las limitaciones de ese tipo de mo- 
tores. Lo más probable es que el mo- 
tor cohete —en caso de ser cierto que 
estaba en consideración— fuera sólo 
una parte del sistema propulsivo, en 
concreto la que se encargaría del vue- 
lo en la frontera del espacio. En fe- 
brero de 1985 las páginas de Avia- 
tion Week habían acogido un intere- 
sante reportaje sobre los 
experimentos llevados a cabo por el 
Langley Research Center de la NA- 
SA acerca de los scramjets (referen- 
cia 3). La primera vez que la NASA 
se planteó experimentar con estato- 
rreactores fue en los días del X-15, al 
decidirse montar en el X-15A-2 un 

















pequeño estatorreactor experimental 
para ser volado alrededor de Mach 6, 
actividad suspendida cuando se cerró 
el programa X-15 en diciembre de 
1968 en la cual tan sólo habían tenido 
lugar dos vuelos con una maqueta 
inoperativa a bordo como balance fi- 
nal. La siguiente noticia al respecto 
hubo de esperar hasta diecisiete años 
más tarde como muestra la fecha del 
citado reportaje, y ahora se estaba an- 
te un concepto de estatorreactor muy 
diferente a aquel: el objetivo era al- 
canzar Mach 12, luego el scramjet 
debería ir debidamente integrado en 
la estructura de la aeronave aprove- 
chando las ondas de choque ligadas a 
ella, con el diseño del fuselaje poste- 
rior y la propia onda de choque con- 
formando la expansión de los gases 
(figura 1), en definitiva el concepto 
elegido después para el fenecido 
NASP X-30. Se decía que ese con- 
cepto se había ensayado en túnel has- 
ta Mach 4 y que dentro de 1985 se 
pasaría a mayores velocidades. 

En septiembre de 1985 fue comen- 
tado que el jefe del USAF Systems 
Command, el general Lawrence A. 
Skantze, recibiría en breve plazo un 
informe elaborado por su departa- 
mento acerca de la factibilidad del 
TAV militar, noticia que daría paso a 
otra más significativa gestada días 
después (referencia 4), donde se 
transeribían las declaraciones del vi- 
cesecretario de la USAF, Edward C. 
Aldridge, Jr., sobre el TAV en las 
cuales se confirmaba que la USAF lo 
estaba considerando como opción de 
futuro y que el correspondiente pro- 
grama podría ser lanzado de inmedia- 
to, «lo contemplamos —diría— como 
un vehículo con gran variedad de po- 
sibilidades militares e incluso capaz 
de poner cargas en órbita», declara- 
ciones atribuidas a una decisión del 
cuartel general de la USAF que habría 
recomendado el lanzamiento del pro- 
grama, estimándose que la decisión 
definitiva podía haberse tomado ya 
con el control del programa asignado 
a la Aeronautical Systems Division, si 
bien esto nunca fue confirmado. 

Significativo fue un reportaje divul- 
gado en Aviation Week en octubre de 
1985 (referencia 5) donde se reseña- 
ban los trabajos llevados a cabo por la 
Advanced Systems Division de Aero- 
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Así quedó finalmente configurado el X-30, 


jet TechSystems Co. sobre un vetera- 
no concepto suyo, el ATR (airturbo- 
ramjet) (figura 2). Aerojet hizo los 
primeros ensayos del concepto nada 
menos que en 1953 con un motor de 
66 cm. de diámetro que llegó a dar 
1.700 kg. de empuje en banco, pero 
fue en 1981 cuando se consideró su 
promoción para programas militares 
hipersónicos. El propio director gene- 
ral de la división, Marc T. Constanti- 
ne, citaba al TAV militar en el repor- 
taje como objetivo potencial del con- 
cepto ATR. Se afirmaba allí que 
estaba previsto conceder un contrato 
de tres años de duración a esa firma 
para el diseño y evaluación de un 
ATR experimental de hidrógeno en 
condiciones simuladas de vuelo hasta 
Mach 5 y 100.000 pies de altura a 
bordo de un F-15 modificado. Quie- 
nes debían conceder el susodicho 
contrato, en 1986 por más señas, eran 
la Aeronautical Systems Division y el 
Lewis Research Center de la NASA; 
se advertía que el programa sería al 
menos parcialmente secreto, y lo cier- 
to es que ni siquiera llegó a publicarse 


si fue finalmente concedido. Nada se 
volvió a oir a partir de entonces acer- 
ca del ATR, hasta que muy reciente- 
mente se ha sabido que la USAF ha 
trabajado y trabaja con la NASA en 
un concepto propulsivo conocido co- 
mo HiMaTE (High Mach Turbine En- 
gine), lo poco que se conoce del cual 
es que sería un motor basado en un 
concepto ATR destinado a la propul- 
sión de aeronaves de hasta Mach 5, 
quien muy bien podría ser un fruto de 
aquel programa. Análogo misterio 
vendría a producirse con las siglas 
TAV, olvidadas durante bastantes 
años; hay quien aventura que el pro- 
grama TAV fue cancelado a finales 
de 1985, pero nunca hubo dato oficial 
alguno ni afirmativo ni negativo. 


NASP, MAS PREGUNTAS QUE 
RESPUESTAS 


El 4 de febrero de 1986 Ronal Rea- 
gan hizo público el lanzamiento del 
programa NASP (National Aerospace 
Plane) cuyo exponente más visible 
sería el avión experimental X-30, pe- 
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ro donde se incluía la puesta a punto 
de las tecnologías necesarias para de- 
sarrollar aeronaves hipersónicas civi- 
les y militares y una lanzadera espa- 
cial al menos. La presentación hacía 
pensar en el agrupamiento de los tra- 
bajos que de forma un tanto desorde- 
nada se habían venido efectuando en 
la Unión sobre el asunto del vuelo hi- 
persónico, el TAV militar incluido, 
con vistas a obtener el máximo rendi- 
miento de unas inversiones que habí- 
an sido elevadas y que, por supuesto, 
lo seguirían siendo aún más. Con el 
paso de los años y el desarrollo de los 
acontecimientos, ha crecido la sospe- 
cha en el sentido de que una finalidad 
paralela de ese programa podría ha- 
ber sido crear las condiciones ade- 
cuadas de secreto alrededor de los 
trabajos sobre los aviones de combate 
del siglo próximo, desviando hacia el 
NASP todas las atenciones de los 
analistas, para continuar con ellos de 
forma más o menos independiente en 
Groom Lake y otros lugares ocultos. 
El NASP X-30 era de hecho un 
TAV polivalente, cuyo objetivo era 
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volar entre Mach 12 y Mach 25 y al- 
turas de crucero situadas entre 
100.000 y 350.000 pies. El programa 
pronto empezó a producir resultados 
esperanzadores, los cuales permitie- 
ron elegir su diseño en octubre de 
1990, definido como un «lifting 
body» con dos pequeñas derivas. Tres 
a cinco seramjets integrados en la es- 
tructura y un motor cohete constituirí- 
an la planta propulsora encargada de 
alcanzar esas ambiciosas cifras, pero 
no quedaba muy claro como se despe- 
garía y volaría hasta alcanzar la velo- 
cidad en la cual los scramjets deberí- 
an comenzar a funcionar aunque, evi- 
dentemente, las opciones existían y 
eran variadas. La elección de un «lif- 
_ting body» en perjuicio de la fórmula 
«waverider» u otras posibles, era jus- 
tificable en base a que la NASA tenía 
y tiene considerablemente más expe- 
riencia acerca del concepto escogido. 
Cuatro años y ocho meses tardó el 
X-30 en llegar al cénit para dos años 
y siete meses después desaparecer por 
el horizonte. A las fuertes presiones 
políticas en las Cámaras Legislativas 
para reducir las asignaciones de fon- 
dos al programa NASP vino a unirse 
a posteriori el administrador de la 
NASA, Daniel S. Goldin, quien se 
convirtió a la postre en su mayor opo- 
nente, enarbolando la bandera de pro- 
yectos alternativos de menos riesgo 
tecnológico y más económicos en 
consecuencia; además el Pentágono 
fue menos que tibio en su defensa. En 
mayo de 1993, fruto de los eficaces 
ataques de unos y la desidia de otros, 
el X-30 fue cancelado y el programa 
NASP reorganizado según los crite- 
rios de Goldin, que abogaban por el 
programa experimental HyFLITE de 
seis años de duración y 2.000 millo- 
nes de dólares de inversión, también 
suspendido no mucho más tarde ale- 
gando falta de recursos económicos. 
Las razones tecnológicas argumenta- 
das para eliminar el X-30 fueron la 
incertidumbre sobre el comporta- 
miento de la capa límite en cuanto a 
su transición a lo largo del rango de 
velocidades de vuelo, la falta de expe- 
riencia sobre el comportamiento de 
los scramjets y los posibles problemas 
de estabilidad y control. No parece 
que ninguna de ellas tuviera suficien- 
te peso específico, porque se trataba 
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de incógnitas ya previstas y sabidas 
desde el principio y, de hecho, el ob- 
jetivo del programa NASP era resol- 
verlas para dar paso a una nueva ge- 
neración de aeronaves y vehículos es- 
paciales, pues repetidas veces se citó 
que eran perfectamente abordables. 


SWERVE Y DC-X 


SWERVE, las siglas de la frase 
Sandia Winged Energetic Reentry 
Vehicle Experiment unidas para for- 
mar una palabra inglesa que significa 
cambiar repentinamente de dirección, 
corresponden a un demostrador se- 
creto patrocinado por la DARPA y 
realizado por Sandia National Labo- 
ratories, cuyos resultados han podido 
ser decisivos para el desarrollo de 
una parte de las tecnologías aplica- 
bles al TAV e incluso al proyecto 
Aurora. El SWERVE es un vehículo 


de 2.5 a 2.7 m. de longitud y unos 60 


cm. de diámetro provisto de alas y 
mandos aerodinámicos, capaz de ma- 
niobrar ampliamente a velocidades 
entre Mach 2 y Mach 14; desprovisto 
de propulsión como está, se lanza 
desde una altura de 400.000-600.000 
pies por medio de un vehículo Sandia 
STRYPI —también secreto, por su- 
puesto— y durante su vuelo descen- 
dente hacia la superficie de la Tierra 
es controlado por un piloto automáti- 
co digital (referencia 6). Se ha reco- 
nocido de momento la realización de 
tres vuelos del SWERVE en 1985 
que concluyeron con la destrucción 
final de los vehículos pues su diseño 
inicial no incluyó la reutilización, to- 
dos ellos lanzados desde Kauai (Ha- 
waii) con caída en las inmediaciones 
de la isla de Johnston y los dos últi- 


mos con éxito total, pero la noticia no | 


fue divulgada hasta 1990. No sólo se 
pudo verificar la maniobrabilidad del 
SWERVE en vuelo hipersónico, tam- 


bién se demostró que la capa de aire 


¡onizado que rodea al vehículo en tal 
situación puede ser atravesada por las 
ondas electromagnéticas, comproba- 
ción cuya importancia no necesita co- 
mentario de cara a las comunicacio- 
nes y control de una aeronave hiper- 
sónica tripulada o no. De hecho se 
habló de la posibilidad —no confirma- 
da oficialmente— de experimentar el 
SWERVE con una antena de radar de 


























apertura sintética de dimensiones 
adecuadas a bordo. 

Realidades como el SWERVE se 
han mezclado en los últimos tiempos 
con la imaginación alimentada por 
las noticias sobre la existencia de ae- 
ronaves secretas, habiéndose teoriza- 
do sobre conceptos excepcionales no 
descartables ni mucho menos a la luz 
del actual nivel tecnológico de la 
Ciencia Aeroespacial. La figura 3 
muestra uno de ellos, el vehículo hi- 
persónico de combustión externa (re- 
ferencia 7). Esa hipotética aeronave, 
que se ha presentado como de forma 
en planta de rombo aunque creemos 
que tal no sería indispensable, lleva- 
ría propulsión más o menos conven- 
cional para alcanzar Mach 3 ó 4, don- 
de tomaría el relevo un sistema de in- 
yección e ignición externa del 
combustible —muy probablemente hi- 
drógeno- con el cual se podrían lo- 
grar velocidades considerablemente 
más altas. La combustión externa y la 
expansión se efectuarían confinadas 
en la «tobera» formada por las ondas 
de choque y la forma del fuselaje 
posterior, sistema que eliminaría las 
restricciones de los scramjets inhe- 
rentes a su sensibilidad a la velocidad 
de vuelo y a su pérdida de eficiencia 
por debajo de Mach 6. 

Ha sido la existencia del vehículo 
SSTO (Single Stage To Orbit) Mc- 
Donnell Douglas DC-X y su defensa 
a nivel oficial por parte de la USAF 
quien ha vuelto a traer al escenario 
las siglas TAV. El DC-X, desarrolla- 
do como un subprograma de la SDIO 
(Strategic Defense Initiative Organi- 
zation), voló por primera vez el 18 de 
agosto de 1993; suspendidas sus acti- 
vidades en octubre de ese año tras ha- 
ber efectuado sólo tres vuelos, reci- 
bió nueva financiación y volvió al ai- 
re el 20 de junio de 1994, en uno de 
los habituales bandazos de la política 
de Estados Unidos, al surgir un re- 
pentino interés por él en el Departa- 
mento de Defensa y en la NASA que 
se plasmó en comparecencias de los 
responsables ante el Subcomité del 
Espacio del Congreso para informar a 
tal efecto. Dentro de estas últimas, a 
mediados de julio de 1994, el coronel 
Simon P. Worden, director de estu- 
dios y análisis del USAF Space War- 
fare Center, citó expresamente al 
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TAV (referencia 8) sugiriendo que 
las actividades de la NASA en el te- 
rreno del SSTO podrían ser llevadas 
en paralelo con los trabajos del De- 
partamento de Defensa sobre un 
TAV, concepto acerca del cual con- 
firmó la existencia de un estudio «re- 
cién concluido» donde se mostró que 
la USAF necesitará un TAV opera- 
cional en la próxima década con el 
fin de disponer de acceso rápido a 
cualquier punto del planeta «para re- 
coger datos y tomar medidas acti- 
vas». El estudio en cuestión 
se denominó Spacecast 2020 
y estableció que la susodicha 
aeronave debería ser no tri- 
pulada y más pequeña que 
un SSTO. «Aunque el TAV 
es un concepto diferente al 
SSTO -—dijo el coronel Wor- 
den— las tecnologías aplica- 
bles son muy similares en 
términos de protección tér- 
mica y probablemente en 
propulsión y aviónica», 

La exposición de datos que 
aquí concluye deja muchas 





por separado su investigación en el 
terreno hipersónico, la USAF en con- 
creto buscando fondos para su pro- 
puesta HyTECH, cuyo objetivo es un 
scramjet para propulsar misiles de 
Mach 4-8 que utilice hidrocarburos 
como combustible y trabajando —se 
cree saber— en otro scramjet de hidró- 
geno para volar a Mach 8-12. La NA- 
SA inicia ahora el desarrollo de las 
lanzaderas espaciales reutilizables X- 
33 y X-34 a la sombra del DC-X 
mientras la firma ASI de Bellevue 


Onda de choque 








dado algunas claves que señalan la 
presencia entre ellos de helicópteros 
y sobre todo de aeronaves no tripula- 
das (UAV, Unmanned Aerial Vehi- 
cle) a las que oficialmente se culpa 
de la mayoría de los avistamientos, 
pero se intuye en ese reconocimiento 
que tan sólo estamos ante la punta del 
iceberg (referencia 10). Así pues, y 
aunque los hechos están enfocados en 
el sentido de hacer pensar que no 
existe ahora ni existirá en bastante 
tiempo la tecnología precisa para pro- 


Combustión externa 


qe 





más preguntas que respues- 
tas, y no puede descartarse la 


Toma de aire 
de los motores 
+ covencionales 








posibilidad de que en deter- 
minados momentos se hayan 
difundido informaciones ine- 
xactas para colaborar en el 
mantenimiento del secreto. 
Los hechos recientes harían 
pensar que, a pesar de años 
de actividad en ese campo, 
el scramjet está aún en una fase muy 
preliminar de estudio. Cancelado el 
HyFLITE, se formuló el programa 
conjunto de la NASA y la USAF 
HySTP de cinco años de duración y 
400 millones de dólares de inversión, 
del cual debía salir la tecnología pre- 
cisa para realizar un scramjet de 
Mach 15, abandonado por la USAF 
cuando corría enero de 1995, de for- 
ma que ambos organismos continúan 
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(Washington) ensaya desde enero de 
1993, según un programa de 18 me- 
ses de duración patrocinado por la 
NASA y organismos militares, un 
motor PDE (Pulsed Detonation Engi- 
ne) experimental patentado por ella 
que utiliza tanto hidrógeno como 
combustible convencional (referencia 
9). Por otra parte, el Pentágono ha 
confirmado la existencia de diversos 
programas aeronáuticos secretos y ha 
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Figura 3. Concepto de Vehículo hipersónico de combustión externa. 


ducir aeronaves hipersónicas, conoci- 


da la tradición de los programas se- 
cretos estadounidenses y las eviden- 
cias de que se ha investigado y 
trabajado mucho al respecto, durante 
años, con resultados como el SWER- 
VE antes citado. ¿Es descartable sos- 
pechar que alguna de las aeronaves 
secretas mencionadas al comienzo 
puede ser un demostrador conceptual 
dirigido al desarrollo de un TAV? 
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Un cara a cara con este animal puede ser mortal 


Alergia al veneno de himenópteros 
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Los más valientes guerreros deben 

temer a estos animales. 

AS picaduras de insectos pueden 

causar reacciones graves. Hacia 

el 2620 a. C. el faraón Menes fa- 

lleció a consecuencia de la picadura 

de una avispa, según se detalla en la 
escritura jeroglífica de su tumba. 
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Las reacciones alérgicas al veneno 
inoculado por los himenópteros son 
un verdadero problema sanitario. Ca- 
da año se producen alrededor de 40 
muertes en EE.UU. por picadura de 
estos insectos, según las estadísticas, 
aunque probablemente la cifra sea 
más elevada y los himenópteros pue- 
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dan estar implicados en muchos ca- 
sos de muerte súbita no aclarados. 

Se calcula que entre 1 y 10 perso- 
nas de cada 100.000 pueden estar 
sensibilizadas al veneno de estos ani- 
males. El conocimiento de la alergia 
y su correcto diagnóstico son impor- 
tantes, pues un tratamiento inmunote- 
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rápico adecuado puede evitar el pade- 
cimiento de reacciones sucesivas. 


ASPECTOS ENTOMOLOGICOS 


Los himenópteros pertenecen al 
grupo de los insectos, los cuales no 
sólo poseen el mayor número de es- 
pecies del reino animal, sino que, 
además, superan en número a todas 
las demás especies animales reu- 
nidas (un millón en total, de las 
cuales 850.000 son insectos). 
Los únicos animales invertebra- 
dos que han desarrollado la capa- 
cidad de volar son los insectos. 

Los himenópteros se clasifican 
en tres grandes superfamilias: 

—Apoidea (abejas. 

—Vespoidea (avispas). 

—Formicidea (hormigas). 

La especie más habitual dentro 
de la primera superfamilia es la 
abeja vulgar (apis melifera). La 
prevalencia de la sensibilización 
(o alergia) a esta especie es supe- 
rior que a las demás superfamilias. 

Entre los véspidos predomi- 
nan, en el área mediterránea, dos 
especies: vespula germanica y 
polistes dominulus. En las áreas 
urbanas predominan las polistes, 
que hacen pequeños panales en 
los tejados; las tomas de aire de 
los aviones son uno de sus luga- 
res preferidos (razón adicional 
para poner las tapas durante los 
periodos de inactividad). La resi- 
dencia habitual de la vespula 
germanica son nidos en el suelo, 
que se denominan “terrizos”. 

En nuestro medio no se han 
descrito reacciones por individuos de 
la familia Formicidea (hormiga de 
fuego). 

Las abejas y avispas se conocen 
como “himenópteros sociales” por su 
comportamiento: sistematización del 
trabajo, almacenamiento del alimento 
y reproducción. Las abejas se estruc- 
tura en tres castas bien diferenciadas: 

—Hembra fértil (reina). 

—Hembras estériles (obreras). 

—Machos (zánganos). 

En una colonia hay una reina, que po- 
ne unos 1.500 huevos al día, varios zán- 
ganos, con una misión bien definida, y 
unas 40.000 obreras. Al final del verano, 
los zánganos son rechazados y muertos. 














Las avispas se alimentan de restos 
animales y sus refugios se construyen 
con material vegetal trabajado, que 
toma un aspecto apergaminado. 

Las abejas se alimentan de material 
vegetal (néctar y polen), mientras que 
sus larvas reciben como alimento miel 
o jalea real. Las colmenas se constru- 
yen con materia vegetal elaborada y 
cera, que producen ellas mismas. 


Picadura de abeja. (Cortesía de ALK-Abelló). 


EL VENENO DE LOS . 
HIMENOPTEROS 


En la tabla 1 se resumen las compo- 
siciones de los venenos de algunos gé- 
neros de himenópteros. Se han descri- 
to hasta 18 componentes del veneno 
de abeja, el más abundante de los cua- 
les es la melitina, sustancia tóxica que 
es, por sí misma, capaz de causar daño 
en los tejidos del cuerpo humano. 
Otro componente importante es la fos- 
folipasa A, una proteína capaz de cau- 
sar reacciones alérgicas (en un 95% de 
los pacientes con alergia al veneno de 
abeja, ella es la responsable). 

Los venenos de los véspidos tienen 
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como componentes principales el 
Ag5, la hialuronidasa y fosfo- 
lipasas. Además, presentan similitud 
en algunas proteínas con los venenos 
de las abejas, por lo cual es fácil en- 
contrar pacientes alérgicos a más de 
un véspido y es frecuente la coexis- 
tencia de sensibilidad a las abejas y a 
las avispas. 

Las avispas utilizan su veneno para 





paralizar a otros insectos, que son fuen- 
te de alimento para sus larvas. Al ino- 
cular el veneno, la avispa conserva su 
aguijón, pudiendo así repetir el ataque. 
Por el contrario, las abejas tienen 
escotaduras laterales en el aguijón, a 
modo de garfios, que hacen que se 
ancle en el tejido de la víctima; de es- 
ta forma, la abeja pierde su aguijón y 
parte de su aparato digestivo durante 
el ataque y muere, por lo que sólo lo 
emplea en defensa de sus nidos o de 
sí misma. El aguijón posee, bajo esos 
garfios, pequeños sacos con veneno 
que se contraen periódicamente hasta 
inocular todo su contenido, Se debe 
retirar el aguijón lo antes posible, pe- 
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ro evitando presionarlo, pues se libe- 
raría todo el contenido de los sacos 
de veneno. Recientemente se ha lan- 
zado al mercado un simple aparato 
de succión, con el mismo principio 
de una jeringuilla, capaz de extraer el 
aguijón de una abeja sin hacer pre- 
siones laterales que liberen veneno. 


CLINICA 


La mayoría de las picaduras de hi- 
menópteros producen un síntoma ca- 
racterístico: el dolor, con una infla- 
mación alrededor del lugar de inocu- 
lación del veneno que no sobrepasa 
los 10 cm. de diámetro. Su duración 
es de 24-28 horas. Cuando la picadu- 
ra se produce en las extremidades, el 
dolor es más intenso. 

Las reacciones alérgicas se produ- 
cen en un individuo sensibilizado 
contra el veneno de estos animales. 
Estar sensibilizado significa que tiene 
en su torrente circulatorio inmunoglo- 
bulinas IgE que son específicas frente 
al veneno de los himenópteros. Cuan- 
do se produce un contacto nuevo con 
el veneno, estas IgE liberan sustan- 
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A Liberación de 
mediadores 





Clas contenidas en células del organis- 
mo, llamadas sustancias mediadoras, 
que son las responsables de la reac- 
ción. 

Las reacciones alérgicas se dividen 
en dos tipos: 

a) Reacciones alérgicas locales: se 
presenta una inflamación alrededor del 
lugar de la picadura superior a 10 cm. 
de diámetro, durante más de 48 horas. 

b) Reacciones alérgicas sistemáti- 
cas: de aparición inmediata tras la pi- 








Pequeña bomba de succión para retirar el 
aguijón y el veneno de abeja. (Cortesía 
enéricos de Farmacia, S.L.). 














cadura (las más graves en la primera 
media hora), además de los signos lo- 
cales anteriormente expuestos pre- 
senta afectación de otros Órganos: 

—Piel: con lesiones habonosas (urti- 
carta), picor o eritema (enrojecimien- 
to) generalizados. 

—Aparato respiratorio: producien- 
do tos, dificultad respiratoria, opre- 
sión torácica, mucosidad abundante o 
estornudos. 

—Aparato digestivo: náuseas, vó- 
mitos, dolor abdominal, diarrea. 

Sistema cardiovascular: colapso 
cardiovascular y parada cardíaca, in- 
farto de miocardio, arritmias cardía- 
cas, hipotensión. 

Las reacciones sistemáticas graves 
que afectan a varios Órganos reciben 
el nombre genérico de reacciones 
anafilácticas. Una reacción anafilác- 
tica grave puede causar la muerte en 
pocos minutos. 

Cuando una persona sufre este tipo 
de reacción tras ser picada en distin- 
tas Ocasiones, presentará la misma 
clínica a menos que sea tratada por el 
especialista alergólogo. 

Pueden aparecer otras reacciones no 
alérgicas tras una picadura. Por ejem- 
plo, una infección, por contaminación 
por gérmenes presentes en la piel o en 
el insecto. En raras ocasiones se ha pro- 
ducido encefalitis, daño renal, inflama- 
ción de nervios o de los vasos sanguí- 
neos. El mecanismo fisiopatológico de 
este tipo de reacciones se desconoce, 
aunque se cree que puede ser debido a 
la toxicidad de los componentes del ve- 
neno; suelen aparecer varios días des- 
pués de la picadura, aunque, como ya 
se dijo, son muy poco frecuentes. 


DIAGNOSTICO 


Tras la picadura de un himenóptero, 
lo más importante es descartar si se 
ha producido una reacción alérgica o 
no. Para esto, nos fijamos en una serie 
de hechos, pero principalmente en: 

—Historia clínica: tipo de reacción, 
picaduras previas, intervalo de apari- 
ción de los síntomas. 

—Identificación del tipo de insecto 
que produjo la reacción, el área geo- 
gráfica y la época del año. 

La distinción entre abejas y avispas 
es fácil, ya que las primeras dejan el 
aguijón y el saco del veneno en la 
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piel de su víctima. Los véspidos son 
difíciles de identificar, por lo que los 
datos geográficos y cronológicos 
pueden ser de mucha utilidad. 

Una vez recogidos estos datos se 
procede a la demostración de la pre- 
sencia de anticuerpos (inmunoglobu- 
linas E y G específicas frente al vene- 
no de himenópteros) mediante prue- 
bas cutáneas e intradérmicas. 

Es muy importante que cualquier 
persona que atienda a otra que ha si- 
do agredida por estos insectos, o ella 
misma, recoja los datos a los que nos 
hemos referido, tanto clínicos como 
de identificación. 


TRATAMIENTO 


Ante las reacciones locales habi- 
tuales el tratamiento inmediato con- 
siste en la extracción del aguijón, y 
para ello es conveniente el empleo de 
las pequeñas bombas de vacío a las 
que nos hemos referido anteriormen- 
te. Se puede aplicar hielo para dismi- 
nuir la zona de inflamación. Si la zo- 
na continúa siendo dolorosa después 
de una o dos horas conviene acudir a 
un centro sanitario para recibir trata- 
miento normalmente por vía oral con 
antihistamínicos y antiinflamatorios. 

Las picaduras que desencadenan 
reacciones locales graves o sistemáti- 
cas requieren siempre tratamiento 
médico. Hay que conservar la calma 
en todo momento, tranquilizar al pa- 
ciente y observarlo. Se procede de la 
siguiente forma: 

—Extraer el aguijón. 

Si es posible, colocar por encima 
del lugar de la picadura un torniquete 
(extremidades). 

—Aplicar adrenalina (1:1000) subcu- 
tánea 0.5 cc (adultos) o 0.3 cc (niños). 

—Traslado inmediato a un centro 
sanitario. 

La adrenalina (1:1000) debe admi- 
nistrarse en un centro sanitario, servi- 
cio de urgencia, botiquín, etc., en los 
que hay ampollas o jeringuillas pre- 
cargadas con una solución que la con- 
tiene. La aplicación subcutánea se de- 
be realizar ante las reacciones graves 
sistemáticas (dificultad respiratoria, 
pérdida de conciencia, prurito genera- 
lizado intenso, urticaria, dolor abdo- 
minal, parada cardiaca). La inyección 
de adrenalina puede frenar la reacción 











y salvar la vida de la persona. A veces 
una sola aplicación de adrenalina no 
es suficiente para revertir el cuadro 
por lo que se puede repetir la dosis de 
nuevo a los 15 minutos. Los pacientes 
que tengan antecedentes de reacciones 
graves (alérgicos al veneno de hime- 
nópteros) deben llevar consigo en sus 
desplazamientos la adrenalina para au- 
toinyectarse y acudir, tan pronto como 
sea posible, al servicio de urgencias. 
Después de la primera atención mé- 
dica las personas que ha sufrido una 
reacción importante deben visitar al 
alergólogo, especialista que debe diag- 
nosticar o no alergia al veneno y pres- 
cribir si es necesario un tratamiento 
con inmunoterapia (vacuna) que pre- 
venga posteriores reacciones. El trata- 
miento con inmunoterapia puede cau- 
sar riesgos pues se trata de aplicar pe- 


Si deja la ropa en el suelo, sacúdala 
antes de ponérsela otra vez. Puede 
haber un himenóptero en sus pliegues 
que se sentirá atacado al recogerla. 

No utilice colores llamativos en la 
ropa ni use perfumes cuando salga al 
campo. El color de la ropa de campa- 
ña es adecuado, pues no atrae a estos 
insectos. No corra en áreas en las que 
haya abundancia de flores, pues una 
colisión con un himenóptero puede 
causar una picadura. 

Evite caminar por huertos en flora- 
ción, campos de trébol, o cualquier 
otra área con abundancia de flores. 

Cuando una avispa pica, libera una 
feromona que incita a los demás miem- 
bros de la colonia a atacar, por lo que 
tras una picadura debe abandonarse la 
zona lo antes posible para evitar un ata- 
que masivo, siempre con movimientos 





Aguijón con parte del aparato digestivo de una abeja. (Cortesía ALK-Abelló). 


queñas dosis crecientes del veneno al 
que está sensibilizado el paciente, por 
eso solamente se aplica bajo criterio 
facultativo y cuando la relación ries- 
go—beneficio sea favorable. 


RECOMENDACIONES 
GENERALES 


Las avispas y las abejas sólo pican 
a los humanos en defensa propia o de 
sus panales. No hay, por tanto, que 
acercarse a sus nidos; si se hace inad- 
vertidamente, se debe retirar de ellos 
con movimientos lentos. 

Si un himenóptero se posa sobre su 
cuerpo, no intente alejarlo con movi- 
mientos violentos. Retírese lentamen- 
te y el insecto se alejará de usted. 





lentos para evitar excitar a otras avispas 
que no detecten dicho hormona. 

En cualquier caso, debe tenerse 
siempre en cuenta que los himenópte- 
ros son animales peligrosos y ague- 
rridos. No se olvide que un portavio- 
nes americano de la Il Guerra Mun- 
dial se llamaba Wasp; un peligrosos 
misil S/A se conoce por Stinger; y 
parece ser que hay cierto avión de ca- 
za conocido como Hornet 
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F=L DIA 31 DE MAYO, A 

s»las 12:30 horas, tuvo lu- 
gar en el Escuadrón de Vigi- 
lancia Aérea n? 22 (Peñas 
del Chache-Lanzarote), el 
acto de entrega de mando 
de dicha Unidad al coman- 
dante del Cuerpo General 
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RELEVOS DE MANDO 
ESCUADRON DE VIGILANCIA AEREA N? 22 








del Ejército del Aire, Rafael 
A. Fernández Alonso. 

Al acto, presidido por el ge- 
neral jefe del Mando Aéreo 
de Canarias Juan Antonio 
Lombo López, asistieron las 
primeras autoridades de la ¡s- 
la y otras personalidades. 


LEAPAAEAEALAICAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAA AAA 


32 


. 





, a 
PES 

3 dal 
y 7 


1 
ps 





a] ! Ñ 
141 4 


e 





a $ ” 
4 > A > 
NO a IS ee 





FS L DIA 21 DE JUNIO A 

las 12:00 horas se cele- 
bró en esta Unidad el acto 
de relevo de mando del Ae- 
ródromo Militar de Reus, en 
el que fue nombrado como 
coronel jefe del Aeródromo 
Militar de Reus y comandan- 
te Aéreo Militar de Reus el 
coronel José Ramón Avila 
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Bardají, cesando el coronel 
Diego Franco Couceiro. 

El acto fue presidido por 
el general jefe del Mando 
Aéreo de Levante y Tercera 
Región Aérea, el cual impu- 
so la Medalla al Mérito Aero- 
náutico con distintivo blanco 
al coronel Diego Franco 
Couceiro. 


GRUPO DE TRANSMISIONES DE LA AGRUPACION 
DEL CUARTEL GENERAL DEL EJERCITO DEL AIRE 


F)YOR HABER SIDO nom- 
_brado por Resolución 
762/06098/95 de fecha 18 de 
mayo de 1995, BOD núm. 
103, el coronel del C.G.E.S. 
Juan Pino Alda, jefe del Gru- 
po de Transmisiones de la 


| 


Agrupación del Cuartel Ge- 
neral del Ejército del Aire, el 
día 9 de junio les dió pose- 
sión del cargo el general ¡jefe 
de la Agrupación, Juan Ga- 
ray Unibaso, cesando en el 
mando de dicho Grupo por 


BEAAAAALEGLEMECIILAALAACAACALCLAA.LDAAS 


resolución 762/06095/95 de 
fecha 18 de mayo de 1995, 
BOD núm. 103 el coronel del 
C.G.E.S. Isidoro Callejo de 
Aguila. El acto se celebró con 
arreglo a lo indicado para es- | 
tos casos en las Reales Or- 





denanzas. Finalizado el mis- 
mo y en el Salón de Actos de 
la Unidad, se sirvió una copa 
de vino con asistencia de to- 
dos los jefes, oficiales, subo- 
ficiales así como autoridades 
civiles y militares invitadas. 


LEOERAEALLAACCALEAACAACAAAALLALLLLLACA.. 


ACUARTELAMIENTO DE CUATRO VIENTOS Y 
ESCUELA DE TRANSMISIONES 


FF) RESIDIDO POR EL ge- 
É' neral jefe del Mando Aé- 
reo de Centro y capitán ge- 
neral de la Primera Región 
Aérea Casimiro Muñoz Pé- 
rez, tuvo lugar el día 15 de 
junio el relevo de mando en 


A 


SS 


el Acuartelamiento Aéreo de 
Cuatro Vientos y Escuela de 
Transmisiones, cesando el 
coronel Rafael Quirosa Cas- 
telló, y tomando posesión 
del mismo el coronel Anto- 
nio Fuentes Aguilera. 
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BASE AEREA DE SALAMANCA Y GRUPO DE 
ESCUELAS DE MATACAN 


L DIA 22 DE JUNIO del 

año en curso tuvo lugar el 
relevo de mando en el Sector 
Aéreo de Salamanca, Base 
Aérea de Matacán y Grupo 
de Escuelas de Matacán. 

El acto fue presidido por el 
teniente general jefe del Man- 
do Aéreo del Centro y prime- 
ra Región Aérea quien proce- 
dió a dar lectura de la fórmula 
de relevo de mando según 


artículo 468 de las Reales Or- 
denanzas del Ejército del Ai- 
re, despidiendo al coronel sa- 
liente Julio Rocafull García y 
dando posesión al coronel 
entrante José de Aza Díaz. 
Seguidamente se celebró el 
acto de homenaje a los caí- 
dos por la Patria. Al acto fue- 
ron invitados señaladas per- 
sonalidades tanto civiles co- 
mo militares de la localidad. 
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CLAUSURA DEL 52? CURSO DE ESTADO MAYOR 


JOSÉ M* ORTIZ JIMÉNEZ 
Teniente Coronel de Aviación 


M. EL REY CLAUSURO, 

el pasado día 7 de julio, 
el Lil Curso de Estado Ma- 
yor del Ejército del Aire, en 
un solemne acto donde reci- 
bieron sus diplomas 32 ofi- 
ciales superiores españoles 
y 7 pertenecientes a las 
Fuerzas Aéreas de Alema- 
nia, Francia, Reino Unido, 
Bélgica, Argentina, Marrue- 
cos y Estados Unidos. Cabe 
destacar que la comandante 
de la USAF Katheryn Gaut- 
hier, es la primera mujer en 
la historia de la Escuela Su- 
perior del Aire que obtiene el 
Diploma de Estado Mayor. 

El director de la Escuela 
Superior del Aire, general de 
división Asterio Mira Canicio, 
después de agradecer a 
S.M. y al resto de autorida- 
des civiles y militares su pre- 
sencia, hizo un resumen de 
las actividades y cursos de- 
sarrollados por la ESA en el 
presente año. De entre las 
actividades, destacó la parti- 
cipación de profesores: co- 
mo observadores en el ejer- 
cicio de la OTAN «Strong 
Resolve»; formando parte 
del E.M. Combinado de la 5* 
Fuerza Aérea Táctica de la 
OTAN, en Nápoles; como 
coordinador logístico en la 
reconstrucción de Mostar; 
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con los alumnos del Lll cur- 
so, en el ejercicio Interes- 
cuelas. 

A continuación, el general 
Mira impartió la última lec- 
ción del curso. Su interven- 
ción se centró en tres aspec- 
tos fundamentales y de vital 
importancia para el futuro del 
Ejército del Aire, de las rela- 
ciones entre los tres Ejérci- 
tos y sobre todo por la in- 
fluencia que las ideas expre- 
sadas tienen y tendrán en el 
peso específico de España, 
en el contexto internacional. 
Las reflexiones como así ex- 
presó el general Mira se cen- 
traron en la doctrina, el po- 
der aéreo y los misiles balís- 
ticos de medio y corto 
alcance, por su gran interés 
reproducimos los aspectos 
más importantes del citado 
discurso: 


DOCTRINA 

El general director hizo 
hincapié en el hecho de que 
la doctrina, con sus concep- 
tos, principios y criterios, se- 
rá más práctica en cuanto 
conecte con la realidad. En 
esto radica uno de los funda- 
mentos sobre los que se 
asienta la motivación de los 
miembros de las Fuerzas Ar- 
madas. 





El general director Asterio Mi- 
ra Canicio, impartiendo la úl- 
tima lección del curso. 


El objeto de una doctrina 
es difundir y hacer compren- 
der la naturaleza de una or- 
ganización determinada, a 
través de las interrelaciones 
entre sus elementos consti- 
tutivos y el medio en que ac- 
túan; así como los concep- 
tos, principios y criterios de 
empleo que deben informar 
sus líneas generales de ac- 
tuación, en consonancia con 
las capacidades y caracterís- 
ticas de actuación de sus 
medios. Todo ello para lo- 
grar el cumplimiento de la 
misión, que es el fin último y 
razón de ser de toda organi- 
zación. 


Si esta teoría la extrapola- 
mos a nuestros ejércitos, en 
cuanto sistema total de la 
defensa militar, es importan- 
te significar la permanente 
necesidad de avanzar en pro 
de una identidad de pensa- 
miento y expresión que cris- 
talizando en una doctrina co- 
mún, sancione con vocación 
de permanencia y estabili- 
dad, los fundamentos y prin- 
cipios de la acción unificada, 
entre los cuales está implíci- 
to el principio coordinador de 
autoridad. 

Garantizar el entendimien- 
to efectivo interejércitos es 
un objetivo permanente e 
irrenunciable. Reconocer la 
recíproca necesidad que ca- 








da Ejército tiene de los otros, 


y comprender los medios y 
formas de actuación con que 
cada uno puede contribuir a 


la consecución de los objeti- 


vos de la Defensa Nacional, 
es un imperativo imprescin- 
dible para basar una correc- 
ta toma de decisiones y ase- 
gurar la coordinación efecti- 
va y el uso eficiente de los 
medios. 

Por ello resulta indispensa- 
ble la conjunción de estuer- 
zOS para revitalizar nuestra 
doctrina de acción unificada, 
y mantenerla actualizada en 
consonancia con las nuevas 
misiones que ya están afron- 
tando nuestras FAS, y los 
nuevos retos que puedan 
surgir en consonancia con la 
evolución del contexto estra- 
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tégico que nos afecta. Pero 
es evidente que también es 
preciso no descuidar la 
puesta al día de nuestra 
Doctrina Aérea. Y para ello 
no debemos caer en la tenta- 
ción de renunciar a la refle- 
xión propia y, por qué no, a 
nuestra propia genialidad 
creativa. Lo contrario repre- 
sentaría una pérdida de ini- 
ciativa, cuando no una deja- 
ción voluntaria de libertad y, 
consecuentemente, una for- 
ma de dependencia del pen- 
samiento foráneo. 


PODER AEREO 

El continuo incremento de 
las posibilidades de este po- 
der ha producido un aumen- 
to paralelo de sus aplicacio- 
nes en progresión geométri- 
ca, de forma que ofrece a los 
niveles de decisión una ga- 
ma de opciones sin prece- 
dentes para la defensa de 
los intereses nacionales. 
Puede decirse que el poder 
aéreo resulta un instrumento 
idóneo para preservar la paz, 
conducir situaciones de crisis 
y ganar los conflictos arma- 
dos. Aún más, en este último 
caso el poder aéreo puede 
resultar estratégicamente de- 
cisivo si su aplicación es in- 
tensa, continuada y orienta- 
da a los centros y sistemas 
vitales del adversario. Por la 
amplia variedad de aplicacio- 
nes que tiene el poder aéreo, 
en tiempo de paz, constituye 
una fuerza de carácter pre- 
ventivo y estabilizador que 
contribuye a proporcionar se- 
guridad, mediante la obser- 
vación de las actividades de 
cualquier posible agresor, 
proporcionando información 
sobre su intencionalidad pa- 
cífica u hostil, y la verifica- 
ción de los acuerdos interna- 
cionales sobre desarme y 
control de armamento, pro- 
moviendo un clima de con- 
fianza y favoreciendo la dis- 
tensión internacional. 

Su capacidad para desple- 
gar rápidamente y a grandes 
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S.M. impone la Cruz del Mérito Aeronáutico al comandante José M 
Juanas García, número uno de la EH promoción de Estado Mayor, 
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S.M. entrega el diploma a la comandante de la USAF Katheryn 
Gauthier, primerá mujer que obtiene el diploma de Estado Mayor. 


distancias, lo convierten en 
un medio óptimo para apoyar 
la política nacional y poten- 
ciar las relaciones internacio- 
nales, prestando apoyo mo- 
ral y material a otras nacio- 
nes, favoreciendo la 
prevención de situaciones de 
crisis y afrontando con pron- 
titud y eficacia situaciones de 
catástrofes imprevistas, don- 
de la rapidez de respuesta 
resulta vital. En situaciones 
de crisis, el poder aéreo 
constituye el instrumento 
más adecuado para condu- 
cirlas, contribuyendo en gran 
medida a la disuasión. 


También permite posicio- 
nar la fuerza necesaria para 
disuadir al potencial agresor 
de escalar la situación de 
crisis y mostrarle la determi- 
nación de responder con 
contundencia a cualquier ti- 
po de agresión. 

Cuando se constituyen 
formaciones multinacionales 
en colaboración con organi- 
zaciones internacionales, 
para llevar a cabo operacio- 
nes de mantenimiento de la 
paz, el poder aéreo propor- 
ciona la flexibilidad necesa- 
ria para realizarlas, vigilando 
la puesta en práctica de dis- 





posiciones relativas al con- 
trol de conflictos y su resolu- 
ción. Permite establecer zo- 
nas de exclusión aéreas, pa- 
ra cierto tipo de sobrevuelos. 

Contribuye a implantar 
medidas de embargo inter- 
nacional, así como a la pro- 
tección y entrega de ayuda 
humanitaria. 

Puede mejorar la relación 
coste/eficacia en tareas de 
observación y control, al re- 
ducir el número de personas 
expuestas a situaciones de 
peligro en el cumplimiento 
de esas tareas, cuando se 
utilizan sistemas de vigilan- 
cia aéreos, desde los relati- 
vamente simples aviones sin 
piloto, hasta la avanzada 
tecnología de los sensores 
en satélites. 

Dada la gran complejidad 
que supone el empleo de 
este poder sería muy conve- 
niente disponer de medios 
informáticos adecuados para 
poder simular tales opera- 
ciones. 

De esta forma, en su pla- 
neamiento podrá contem- 
plarse la mayor parte de las 
incidencias o situaciones 
que se pudieran presentar 
en la realidad por lo que, ha- 
brán podido ser analizadas y 
resueltas con anterioridad, 
permitiendo determinar el ti- 
po de acción que, en cada 
momento, sea más conve- 
niente. 

Como podemos ver, el po- 
der aéreo ofrece un nuevo 
orden de capacidades, pero 
su eficacia depende de una 
utilización bien diseñada, de 
un entrenamiento adecuado 
y de la actuación conjunta 
con los otros ejércitos. 


MISILES 

Otro punto de reflexión 
puede ser el nuevo factor de 
riesgo, sin resolver aún, que 
plantean los misiles balísti- 
cos de medio y corto alcan- 
ce cuya proliferación es no- 
toria y su alcance y precisión 
están mejorando considera- 
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blemente. Ya en la guerra 
del Golfo se afirmó que «es 
lo único que no podemos cu- 
brir en la defensa aérea del 
campo de batalla». 

Son numerosas las nacio- 
nes que disponen de este ti- 
po de misiles que, al precisar 
de escasas necesidades de 
infraestructura, dificultan su 
posible detección constitu- 
yendo una seria amenaza 
potencial. 


Está demostrado que la 


mejor defensa contra esta 
amenaza, aparte del ataque 
de las bases de lanzamiento 
y destrucción de este tipo de 
misiles en el suelo, es la de- 
fensa de un punto de cada 
uno de los posibles objeti- 
vos. La resolución de este 
problema será un importante 
condicionante en vuestro fu- 
turo trabajo. 

El general Mira, antes de 
despedirse de los alumnos, 


les dio unos prácticos conse- : 


jos de inmediata aplicación 
en sus propios cometidos, 


haciendo especial mención a : 


la discreción como parte de 


la lealtad debida a sus supe- 
riores, subrayando: «Jamás : 


deberéis filtrar ni insinuar, 


sin el consentimiento de : 
vuestros superiores, los : 
asuntos que estéis tratando : 
y menos las posibles solu- : 
ciones. Tener en cuenta que : 
una filtración indiscreta pue- : 
de afectar gravemente a la : 


institución de que se trate..». 


El general director terminó : 


sus palabras deseando a los 
alumnos los mayores éxitos 
en sus nuevos destinos y les 
invitó a seguir en contacto 
con la Escuela Superior del 
Aire. 

Finalizada la «lección», los 
componentes de la Lll pro- 
moción recibieron su diploma 
de Estado Mayor entregado 
por S.M. el Rey, a continua- 


ción le fue impuesta al co- : 


mandante José M* Juanas 

García la medalla al Mérito 

Aeronáutico por haber obteni- 
do el número uno del curso. 
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SAR, el Príncipe de Asturias, acompañado del JEMA, pasa revista a las fuerzas participantes. 


ENTREGA DE REALES DESPACHOS DE TENIENTE Y ALFEREZ 
EN LA ACADEMIA GENERAL DEL AIRE 


L DIA 14 DE JULIO TUVO 

lugar en la Academia 
General del Aire el solemne 
acto de entrega de reales 
despachos de teniente y al- 
férez, a los alumnos que es- 
te año han finalizado sus co- 
rrespondientes planes de es- 
tudio en la A.G.A., como 
centro docente de formación 
de grado superior y medio 
del Ejército del Aire. . 

El acto fue presidido por 
su Alteza Real el Príncipe de 
Asturias, al que acompaña- 
ron las máximas autoridades 
civiles y militares. 


En el desarrollo del solem- 
ne acto militar, el general di- 
rector del centro, José Gar- 
cia Rodríguez, impartió “la úl- 
tima lección del curso 94/95”, 
en la que resaltó la importan- 
cia del deseo de aprender. 

Se refirió al profesor Toffler, 
cuando en su libro “Las gue- 
rras del futuro”, establece que 
la humanidad camina hacia la 
“Revolución del Conocimien- 
to”. *... Necesitamos pues”, 
continuó, “guerreros o solda- 
dos del saber, persuadidos de 
que el conocimiento es capaz 
de evitar y ganar guerras”, re- 


El director de la Academia, general José García Rodríguez, im- 
parte a los alumnos la “última lección del curso 94/95”. 


firiéndose al gran estratega 
Sun-Tzu, cuando dice: “No es 
la cima de la destreza militar 
lograr cien victorias en cien 
batallas, la cima de la destre- 
za militar consiste en someter 
al enemigo sin combatir”. 

Finalizado el V curso de 
M.E.T.P. fase complementa- 
ría en cartografía e imagen, 
el día 7 de julio de 1995, se 
llevó a cabo la clausura del 
curso, con la entrega de los 
certificados acreditativos de 
dicho curso por parte del co- 
ronel director de la Escuela 
de Cartografía y Fotografía 
Francisco Eytor Coira. 

“La persona”, continuó, 
“constituye el mejor sistema 
de armas que poseemos. 
Los actuales y futuros son 
efímeros, ...el conocimiento 
que puedan acumular y ge- 
nerar es el activo más valio- 
so que podamos tener”. 

Concluyó animando a los 
nuevos oficiales profesiona- 
les del Ejército del Aire, para 
que independientemente de 
la graduación y puesto que 
ocupen “posibiliten para sí y 
para aquellas personas que 
de ellos dependan, el deseo 
de aprender”. 
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ENTREGA DE REALES 
DESPACHOS A LA 
PROMOCION 1995 DE 
LA ACADEMIA BASICA 
DEL AIRE (LEON) 





E" L DIA 10 DE JULIO, pre- 

¿Sidido por su Alteza Real 
el Príncipe de Asturias, al 
que acompañaban una nutri- 
da representación de autori- 
dades civiles y militares, tu- 
vo lugar en la Academia Bá- 
sica del Aire (León), el acto 
de entrega de reales despa- 
chos de sargentos a la pro- 
moción 1995. 
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ENTREGA DE TITULOS / A , SARGENTOS ALUMNOS DE LA IV PROMOCION DE LA 
ACADEMIA BASICA DEL AIRE (LEON) 


Fy RESIDIDO POR EL te- 
niente general jefe del 
Mando Aéreo del Centro y 


1* Región Aérea Casimiro 
Muñoz Pérez, acompañado 
por una nutrida representa- 


ción de autoridades civiles y 
militares el día 14 de julio, 
se celebró en la Academia 
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El arzobispo general cas- 
trense José M. Estepa Llau- 
rens, ofició el acto de acción 
de gracias. A la finalización 
del mismo S.A.R. hizo entre- 
ga de los reales despachos 
de sargento e impuso la 
Cruz del Mérito Aeronáutico 
al n* 1 del Cuerpo General 
sargento Antonio Romero Ji- 
ménez, y al n* 1 del Cuerpo 
de Especialistas, sargento 
Fernando Fernández Alva- 
rez. 

Finalizada la entrega de 
despachos, el coronel direc- 
tor Agustín Alvarez López, 
pronunció una alocución. 


.. o. .o...s 


Básica del Aire (León), el 
acto de entrega de títulos 
de sargento alumno a los 
componentes de la |V pro- 
moción tras los cuales se 
impuso condecoraciones a 
personal destinado en la 
Academia. 

A continuación, se realizó 
el relevo de mando de las 
jefaturas del Sector Aéreo 
de León, Comandancia Mili- 
tar Aérea del aeropuerto de 
Asturias y dirección de la 
Academia Básica del Aire, 
cesando el coronel del Cuer- 
po General escala superior 
Agustín Alvarez López y ha- 
ciéndose cargo el coronel 
del Cuerpo General de es- 
cala superior Pedro Tortosa 
de Haro. 
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FINALIZADO El V CURSO M.E.T.P. FASE 
COMPLEMENTARIA EN CARTOGRAFIA E IMAGEN 


[FINALIZADO EL V CURSO 

de M.E.T.P. fase com- 
plementaria en cartografía e 
imagen, el día 7 de julio de 
1995, se llevó a cabo la 
clausura del curso, con la 


HE... 


To 
0111 MUNN 
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entrega de los certificados 
acreditativos de dicho curso 
por parte del coronel direc- 
tor de la Escuela de Carto- 
grafía y Fotografía Francis- 
co Eytor Coira. 





NUEVA TORRE DE 
CONTROL EN EL 
AERODROMO MILITAR 
DE ALCANTARILLA 


F= | AERODROMO MILI- 
ll TAR de Alcantarilla cuen- 
ta recientemente con dos edi- 
ficios de nueva construcción: 
de una torre de control y un 
edificio administrativo, unidos 
por un pasillo en planta baja. 


CLAUSURA DEL XXI DE ESPECIALIZACION EN 
FOTOGRAFIA Y CARTOGRAFIA 


L DIA 7 DE JULIO finali- 

" ZÓ el XX!| curso de espe- 
cialización en fotografía y 
cartografía para oficiales y 
oficiales superiores del Ejér- 
cito del Aire, del que tam- 
bién formó parte el capitán 
del Ejército de Túnez Adel 
Turki el Ajla, como parte del 





El edificio administrativo, 
donde se encuentra el des- 
pacho del jefe de la Unidad y 
su secretaría, oficinas de 
preparación de vuelos, mete- 
orología y salas de energía 
que dan servicio a todo el 
conjunto, tiene una sola 
planta, con cubierta y lucer- 
narios de metacrilato que 
proporcionan luz cenital. 

La torre se compone de un 


programa de colaboración 
con otros paises en materia 
de enseñanza militar. 

El acto fue presidido por el 
coronel jefe del CECAF 
quien entregó el correspon- 
diente diploma y emblema 
del curso a los oficiales com- | 
ponentes del mismo. 





fuste de hormigón de sec- 
ción circular, con dos coro- 
nas donde se ubican las 
plantas de meteorología y 
control. Tiene una altura total 
de 22,90 m. 

La fecha de inicio de las 
obras tuvo lugar el día16 de 
junio de1994, y su recepción 
provisional el 9 de mayo pa- 
sado habiendo tenido un cos- 
te de 108.403.418 pesetas. 
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MINADO AEREO 
OFENSIVO 


URANTE LOS DIAS 7, 

' 8 y 9 de junio se ha lle- 
vado a cabo en aguas de la 
isla de Mallorca el ejercicio 
de minado aéreo ofensivo 
Alcudra 95. El Ejército del 
Aire tuvo su representación 
en el Grupo 22, que destacó 
un avión P.3B y una tripula- 
ción, así como los corres- 
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Supervisión de las armas antes de la misión. 


pondientes equipos de apo- 
yo y mantenimiento, en la 
Base Aeronaval de Rota. 

Durante los tres días del 
ejercicio, el destacamento 
del Grupo 22 demostró su 
capacidad para minar el fon- 
deadero y los accesos de un 
puerto supuestamente ene- 
migo. 

Es de destacar la preci- 
sión en el lanzamiento de 
las armas, que superó el es- 
tándar de la US Navy para 
la calificación de tripulacio- 
nes CR. 

Durante el ejercicio, la in- 
formación táctica fue com- 
pletada por el Tactical Sup- 
port Center (TSC), que la US 
Navy mantiene en la Base 
de Rota. El «briefing» y «de- 
briefing» de cada misión fue- 
ron conducidos con normali- 
dad por personal del TSC de 
Rota. 

En el ejercicio participaron 
también dos B.52 de la 
USAF estacionados en el 
Reino Unido y dos P.3C del 
Escuadrón que la US Navy 
mantiene en la Base de Si- 
gonella (Italia), ambos con 
objetivos distintos del asigna- 
do al destacamento español. 

Tras el minado aéreo, el 
ejercicio se completó con 
una acción de búsqueda y 
barrido de minas por parte 
de unidades de superficie. 
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PRIMER TROFEO DE GOLF 43 GRUPO 


dores participantes como por | 


nismos civiles y militares, la | 
mayoría de las Comunidades 
Autónomas y numerosas 
empresas. 

El acto de entrega de tro- 
feos fue presidido por el ge- 
neral 2? jefe del MACEN, el 
subdirector general del ICO- 
NA, el jefe de bomberos de 
la Comunidad de Madrid y 
otras autoridades tanto civi- 
les como militares. 

Resultados 

Campeón del Torneo: Luis 
Salinas. 

Campeón SCRATCH: Ro- 
berto Pérez Oyagues. 

Campeón 1* categoría: 
Juan Carrillo González. 

Campeón 2" categoría: Jo- 
sé Hernández. 

Campeón 3* categoría: 
Román Sánchez Esteban. 





El día 10 de junio tuvo lu- 
gar en el campo de golf de la 
Base Aérea de Torrejón el 
primer Trofeo 43 Grupo, re- 
sultando un completo éxito 
tanto por el número de juga- 


XXV ANIVERSARIO DEL CENTRO CULTURAL 
NTRA.SRA. DE LORETO DE ARANDA DE DUERO 


2hON DIVERSOS ACTOS 

Y celebró, el pasado día 11 
de junio, la cofradía-centro 
cultural Ntra. Sra. de Loreto 
de Aranda de Duero, el XXV 
Anviersario de su fundación. 

La asociación está com- | | 


de ese mismo año. 





, 
puesta en su totalidad por an- Y 
tiguos soldados del Ejército | 
del Aire de esta localidad, que  F"4+ £ 8 
quisieron de tal manera man- | i 

tener siempre vivo el recuer- y 

do de su paso por la milicia. 
En principio fue unicamente 

cofradía, pero años más tar- 
de, con la creación de una es- 
cuela de aeromodelismo, se 
convierte en centro cultural, 
sin olvidar los principios reli- 
giosos de su fundación, que 
dio origen a que en el año 

1971 se adquiriera una ima- 

gen de Ntra. Sra. de Loreto, 

realizada en una talla de ma- 
dera de nogal, de gran belle- 
za, y que fue bendecida y en- 
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la gran colaboración de orga- | 





tronizada en la iglesia de 
Santa María el 24 de octubre 


Desde la fecha de su funda- 
ción, el 16 de febrero de 1970, 


y tras adquirir la imagen antes 
mencionada, se celebra cada 
10 de diciembre con gran so- 
lemnidad su fiesta. 

Los actos celebrados con 
motivo del XXV aniversario de 
la fundación del centro cultu- 
ral Ntra. Sra. de Loreto de 
Aranda de Duero, consistie- 
ron en: un desfile de dos es- 
cuadrillas de Gastadores del 
Ejército del Aire, una de ellas 
portando los guiones de las 
distintas unidades de la Zona 
Aérea del Centro, acompaña- 
das por la banda de cornetas 
y tambores del MACEN. 

Más tarde una escuadrilla 
de reactores C-101 sobrevo- 
laba el cielo arandino efec- 
tuando una serie de pasadas 
en distintas formaciones. 

Siguió una misa de acción 
de gracias, oficiada por el te- 
niente vicario de 1* del Ejérci- 
to del Aire, Angel Pérez Del- 
gado, junto con el capellán de 
la base de Villanubla y el del 
centro cultural. 

Presidieron los actos lgna- 
cio Manuel Quintana Arévalo, 
jefe del Estado Mayor del Aire 
y Casimiro Muñoz Pérez, jefe 
de la 1* Región Aérea y del 
Mando Aéreo del Centro, jun- 
to con otros generales, jefes y 
oficiales del Ejército del Aire, 
así como por el secretario te- 
rritorial de la Junta de Castilla 


"ad 


; 


/ 
A 
A 


y León, con autoridades pro- 
vinciales y locales, acompa- 
nados por la junta directiva 
del centro cultural Ntra. Sra. 
de Loreto, que preside Luis 
García de la Puente. 

Se sirvió una comida de her- 
mandad, a cuyo término, tanto 
el jefe del Estado Mayor del Ai- 
re como el jefe del Mando Aé- 
reo del Centro, entregaron sen- 
das placas con motivo de esta 
celebración al presidente de la 
asociación, a las que siguieron 
otras de diversas unidades del 
Ejército del Aire y de organis- 
mos oficiales. 

El presidente del centro cul- 
tural, por su parte, obsequió a 
las autoridades asistentes 
con un delicado recuerdo de 
este XXV aniversario. 





















n 
i 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Septiembre 1995 

















noticiario noticiario noticiario 


- _ 


e 





- "dl "E a a 
ai LA 7 «dh 


JORNADA DE PUERTAS ABIERTAS EN LA BASE AEREA DE ALBACETE CON MOTIVO DE LA LLEGADA DE 
LOS PRIMEROS AVIONES MIRAGE F-1 


L DOMINGO 18 DE ju- 

nio se celebró una jorna- 
da de puertas abiertas en la 
Base Aérea de Albacete pa- 
ra conmemorar el 20 aniver- 
sario de la llegada de los pri- 
meros aviones Mirage F-1 
para el Ala 14. 

Se contó con la colabora- 
ción del Ala 12, 23, 32 (Gru- 
po 15), 35, 78, Grupo 43, 
AGA (Patrulla Aguila), Es- 
cuela de Paracaidismo de Al- 
cantarilla así como de la Ma- 
estranza Aérea de Albacete. 

La jornada en la que se in- 
volucró a todo el personal 
del Ala 14 y que había sido 
cuidadosamente planeada, 
resultó un éxito de público, 
se estima que más de 
20.000 personas abarrotaron 
la zona dispuesta al efecto 
en la que se presentó una 
exposición estática de mate- 
rial terrestre de vehículos y 
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aviones de las diferentes 
unidades participantes. 

Las puertas de la Base se 
tuvieron que abrir a las 
09:30 horas, debido al em- 
botellamiento originado en 
la carretera de acceso 


cuando oficialmente los ac- 
tos comenzaban a las 10:00 
horas, lo que da idea de la 
expectación creada. Cuan- 
do finalizaron los actos a las 
14:00 horas tardó más de 
dos horas en ser desaloja- 


¿A 
-.. EN 7 


$ 
”” +1n 
.. .. 


da, para ello se contó con la 
colaboración de la Guardia 
Civil y autoridades de Alba- 
cete, las cuales asistieron a 
los actos programados. Co- 
mo anécdota cabe señalar 
que fue la primera compare- 









“7 


a 
* 


f Oz 
gn > 


cencia pública del nuevo al- 
calde de Albacete Juan Ga- 
rrido, que habia tomado po- 
sesión el viernes anterior 
día 16. 

Es de reseñar el éxito y 
expectación creados por los 
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bautismos del aire realizados 
en un CN-235 del Ala 35 y 
un C-212 de la Escuela de 
Paracaidismo. Un total de 
185 escolares entre 8 y 15 
años, de ellos 8 del centro 
de recuperación de disminui- 
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dos físicos de Albacete pu- 
dieron cumplir sus sueños e 
ilusiones sobrevolando en 
unos cortos 20 minutos la 
ciudad de Albacete y su en- 
torno. 

Mayores y pequeños pu- 








dieron deleitarse con una ex- 
hibición de la sección de pe- 
rros policía y de la de con- 
traincendios antes de que 
diera comienzo la exhibición 
propiamente aérea, con el 
lanzamiento siempre espec- 


noticiario noticiario noticiario 





tacular y colorista de para- 
caidistas de Alcantarilla, el 
simulacro de rescate de un 
piloto por parte del helicópte- 
ro Sikorsky HE-24, y el lan- 
zamiento de una descarga 
de agua y pasadas por un 
“bombero” UD-13 el cual ten- 
dría que abandonar durante 
la mañana su posición en el 
aparcamiento para colaborar 
en la extinción de un incen- 
dio forestal en la zona de 
Andalucía. 


Como colofón de la jorna- 
da se dejó la exhibición de 
las características de vuelo 
de un C-14 y un C-15 así 
como de una formación de 
siete C-14 que realizaron 
pasadas en diferentes tipos 
de configuración y forma- 
ciones. 

Por último como plato 
fuerte actuó la Patrulla Agui- 
la, la cual, con una perfecta 
exhibición, colmó las expec- 
tativas creadas por todo el 
público asistente que hizo 
patente su entusiasmo e in- 
terés por los temas aeronáu- 
ticos y militares, así como de 
la unión que existe entre la 
Base Aérea/Maestranza y la 
ciudad de Albacete en una 
jornada ausente de inciden- 
cias y en la que el sol calen- 
tó con justicia, 
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VISITA DE LA DELEGACION DE LA 
FUERZA AEREA RUSA A ESPANA 


Ah ENTRO DEL PLAN DE contactos 
entre las Fuerzas Armadas rusas 
y españolas ha llegado a España una 
delegación del Estado Mayor de la 
Fuerza Aérea rusa, presidida por el 
primer vice-comandante en jefe del 
Ejército del Aire, coronel general Vic- 
tor S. Kot y compuesta por los genera- 
les Mijail M. Oparin, Nikolai V. Rastor- 
guev y Yuri A. Peshkov y el coronel 
Ivoilov. 

La delegación ha permanecido en 
España desde el día 18 al 24 de junio 
visitando la Academia General del Aire, 
ld el Ala 14, así como otras instalaciones 
El general Kot en la presentación al JEMA y demás componentes de la delegación rusa, Civiles relacionadas con la industria de 
acompañada por el capitán de Navío Fentisov, agregado en España. la Defensa. 





VISITA DE LA 
DELEGACION DE LA 
FUERZA AEREA RUSA A 
LA BASE AEREA DE 
ALBACETE 


L DIA 21 DE JUNIO visi- 
tó el Ala 14 una delega- 
ción del Estado Mayor de la 
Fuerza Aérea rusa presidida 
por el coronel general Victor 
Kot, primer comandante en 
jefe adjunto de las Fuerzas 
Aéreas rusas. 

Fueron recibidos por el 
coronel comandante del Ala 
14 Antonio García Lozano, 
quien expuso a los visitan- recorrido por las principales 
tes la organización y come- instalaciones del Ala finali- 
tidos asignados al Ala 14. A zando la visita con un al- 
continuación iniciaron un  muerzo. 
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la última película de 
ciencia-ficción espa- 


cial, “Time Master”. no le 


faltan talento e ideas origi- 
nales (aunque sea evidente 
la influencia de “Regreso al 
futuro” de Zemeckis y, en 
última instancia, de “La má- 
quina del tiempo”, de H.G. 
Wells). Y está bien resuel- 
ta, arrojando un balance 
positivo en la relación entre 
medios invertidos y resulta- 
dos obtenidos. En resumen, 
es entretenida. 

El director, James Glic- 
kenhaus, es también autor 
de la historia y del desarro- 
llo del guión. El relato lo 
protagoniza un hijo suyo de 
doce años, Jesse Cameron 
Glickenhaus, que está es- 
pléndido. El film es vistoso 
y ameno, y carece del ex- 


ceso de efectos caracterís- | 


tico de estos tiempos. 

Entre otros films (“Exter- 
minator”, “Ultimatum”, “Mc- 
Bain”, "Slaughter of the In- 
nocents”), Glickenhaus ha- 
bía filmado uno notable, 
policiaco, "Blue Jean Cop”, 
con Peter Weller y Sam 
Elliott, sobre la trayectoría 
de un policía independiente 
de sus jefes corruptos. 

En “Time Master”, los ha- 
bitantes del planeta más 
desarrollado del Universo 
se distraen y apasionan con 
un sofisticado juego de su 


invención. Primero envían | 


naves espaciales con co- 


' mandos que raptan jugado- 





res en otros planetas, como 
la Tierra. Los prisioneros 
deben jugar desde unas si- 
llas supergiratorias, con 
unos mandos intermedios 
entre los botones de una 
máquina de juegos recreati- 
vos y los de un avión. Con 
ellos dirigen escenas rea- 
les, en el pasado o en el 
presente, que han sucedido 
o suceden, en el planeta de 
origen de los jugadores. 
Los que participan en estas 
escenas de la vida real ¡g- 


noran que son dirigidos | 














desde el otro extremo del 
Universo por los jugadores. 
Estas escenas son siempre 
de competición, violentas. 
Son pequeños partidos que 
desembocarían en otro, de- 
finitivo, en el que participa- 
ría el presidente del Univer- 
so y en que estaría en liza 





por los controladores del 
super planeta. Los especta- 
dores de estos juegos 
apuestan. Lo que apuestan 
son dosis de “azul” o “ex- 
tensor de vida” (un tipo muy 
avanzado de droga). 

Los padres de los prota- 
gonistas, Evelyn y Jonat- 


Time Master 


ViCTOR MARINERO 


la destrucción termonuclear 
de la Tierra. Las guerras y 
desastres de la Historia y 
' del pasado del planeta Tie- 


rra han sido juegos reñidos 
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han, son raptados en el año 
2006 —terrestre-, cuando 
ya se han producido una 
catástrofe nuclear, el mun- 
do está desertizado, y los 








AVIACION EN EL CINE 





ciudadanos, en campamen- 
tos, se defienden con palos 
y hachas de los bandidos, 
que hacen asaltos a caballo 
y usan boleadoras. 

Evelyn es destinada a ju- 
gar contra un *local”, Mor- 
mor. Ambos dirigen compe- 
ticiones reales, en el pasa- 
do, un tiroteo en el Oeste, 
en el pasado inmediato, 
una lucha de karatekas en 
un templo oriental, o en el 
presente, una persecución 
de esquiadores armados de 
pistolas. 

El niño y su hermana 
quedan *geográficamente 
huérfanos”. Pero, con la 


ayuda de un sabio, que trai- | 


ciona a los controladores, 
el niño vuela por el firma- 
mento y por el tiempo, in- 
tentando solucionar cosas. 
Vuela como Supermán o 
como Peter Pan, y Clicken- 
haus ha decidido dejar al 
margen cualquier sensa- 
ción de velocidad. Sencilla- 
mente, el “vehículo” espa- 
ciotemporal es un casco. 

El niño deberá intervenir 
en la última partida, en que 


aparatos tácticos aparente- | 


mente inofensivos, caseros, 
atentarán contra los progra- 
madores de la Casa Blan- 
ca, procurando destruir la 
Tierra. 

Con el lema de “Para 
quienes creemos en la Físi- 
ca no existe separación en- 
tre Presente, Pasado y Fu- 
turo” (de Albert Einstein), 
con un sano sentido del hu- 
mor y con la convicción de 
que influye más la imagina- 
ción que la técnica en las 
películas de aventuras, 
Glickenhaus ofrece un es- 
pectáculo ágil y ameno, en 
el que las distancias inter- 
planetarias y los pasos 
atrás y adelante en el Tiem- 
po se franquean instantáne- 
amente. 


Por su interés y originali- ' 


dad, se puede perdonar a 
“Time Master” que su desen- 
lace deje cabos sueltos. MM 
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Pax River 


Air International. 
March 1995 





En cada uno de sus nú- 
meros mensuales, esta pu- 
blicación suele ofrecer una 
presentación, amplia y minu- 
ciosa, de algunas de las 
grandes bases o instalacio- 
nes de las Fuerzas Armadas 
de EE.UU. que, bien por las 
Unidades que albergan o 
por la actividad que desarro- 
llan, son internacionalmente 
conocidas. En esta ocasión, 
se nos presenta la base ae- 
ronaval de Pax River la cual, 
desde sus orígenes en 
1943, ha sido la instalación 
básica principal para todo lo 
relacionado con pruebas en 
vuelo que afecten a material 
aéreo y sistemas de la Mari- 
na y del Cuerpo de Marines 
de los EE.UU. 

Actualmente alberga al 
Naval Air Warface Center, 
Aircraft División (NAWA- 
CAD), con una dotación so- 
bre las 6.700 personas y 
unos 140 aviones y helicóp- 
teros, que representan a to- 
dos los tipos que operan la 
USN y el USMC y a otros 
que, aún no siendo de sus 
inventarios, desarrollan allí 
diversos programas de prue- 
bas y evaluaciones. 

Se comenta la estructura 
orgánica del Centro y ele- 
mentos que la componen, 
con la actividad que cada 
uno de ellos desarrolla. Es 
destacable la Escuela de Pi- 
lotos de Pruebas, con 50 
años de experiencia y de la 
que se citan los requisitos 
de ingreso, contenido de los 
cursos y material aéreo dis- 
ponible. 

Las contínuas reduccio- 
nes presupuestarias son una 
amenaza constante para las 
instalaciones militares pero 
Pax River, por la importan- 
cia de los cometidos que lle- 
va a cabo, tiene consolidada 
su necesidad y continuidad. 
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Army 
Aviation in 
Chechenya 


Paul Beaver 
Jane's Defence We- 
ekly. June 1995 


Pocas veces se tiene oca- 
sión de conocer datos sobre 
la actuación de helicópteros 
de combate en acciones re- 
ales. De aquí el interés de 
este artículo y, sobre todo, 
teniendo en cuenta que son 
apreciaciones y comentarios 
hechos por el Comandante 
en Jefe de la Aviación del 
Ejército ruso con respecto a 
las operaciones llevadas a 
cabo en Chechenya. 

Comenzando por el des- 
pliegue y medios aéreos que 
disponen en dicha región, 
continúa comparando el por- 
centaje de salidas inicial- 
mente previsto para cada ti- 
po de acciones a realizar y 
las que realmente se lleva- 
ron a cabo, analizando las 
causas de las desviaciones 
existentes. Menciona las 
provocaciones y dificultades 
surgidas por la actuación de 
francotiradores y guerrille- 
ros, a pesar de la labor hu- 
manitaria prestada en nume- 
rosas ocasiones a los rebel- 
des chechenos. 

Comenta las carencias en 
material y equipos a que tu- 
vieron que hacer frente pe- 
ro, en contraposición, la co- 
ordinación con las tropas te- 
rrestres fue mejor que en 
Afganistán. Pone especial 
énfasis en señalar que las 
fuertes críticas surgidas so- 
bre su incapacidad para 
operar en condiciones ad- 
versas se debieron a la re- 
ducción del entrenamiento 
que han sufrido las tripula- 
ciones, actualmente sobre 
40 Ó 50 horas anuales, 
cuando anteriormente era de 
unas 150 horas. Se lamenta 
de que, con estas perspecti- 
vas, las nuevas tripulaciones 
nunca estarán realmente ap- 
tas para el combate, atfir- 
mando que se está en un 
umbral peligroso. 
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RECOMENDAMOS 





Antimilita- 
rismo y 
anticivilismo 
en España 


Miguel Martínez Gar- 
cía 

Revista Española de 
Defensa. Junio 1995 


Como cita textualmente el 
autor de este artículo, uno 
de los factores que más ha 
influido en el devenir de la 
historia contemporánea de 
España ha sido el recelo 
con que determinada clase 
política ha contemplado el 
acercamiento de los milita- 
res al poder. Recelo que ha 
sido contestado con recipro- 
cidad por parte de algunos 
sectores militares, que han 
considerado a esa misma 
clase política perjudicial, 
tanto para los intereses na- 
cionales como para los de 
las Fuerzas Armadas. Las 
consecuencias de esta mu- 
tua desconfianza han sido 
múltiples y, casi siempre, 
negativas para el conjunto 
de la sociedad. 

Este artículo repasa algu- 
nos de los principales jalo- 
nes históricos que, a lo largo 
del tiempo desde el siglo 
XVIII, han sido causa y han 
ido conformando la situación 
apuntada. Se analiza el dis- 
tinto posicionamiento que 
fue teniendo el Ejército con 
respecto a los sucesivos 
monarcas y gobiernos, con- 
secuencia de su distinto ori- 
gen y ubicación social así 
como también sus distintos 
alineamientos en relación 
con los avatares políticos y 
bélicos por los que fue atra- 
vesando España. 
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The Raf. Lean 
and mean in 
a new era 

Nick Cook 


Jane's Defence We- 
ekly. July 1995 





Unas recientes estimaciones 
del Ministerio de Defensa del 
Reino Unido establecen que del 
bajo riesgo de una confronta- 
ción global, que existía durante 
la guerra fría, se ha pasado ac- 
tualmente a un riesgo conside- 
rable de conflictos a pequeña 
escala originados por la inesta- 
bilidad que existe en numero- 
sos lugares del mundo y apro- 
vechados, en numerosos ca- 
sos, por presiones económicas 
y escasez de recursos. 

Ante esto, la RAF puede en- 
contrarse en un momento de 
búsqueda de nuevos roles, 
acordes con los conflictos que 
actualmente pueden surgir y las 
misiones de paz que de ellas 
puedan derivarse. 

Bajo este planteamiento ge- 
neral, el articulista afirma que la 
RAF mantiene a toda costa la 
necesidad del poder aéreo en 
todas sus formas, con menos 
medios, pero más móviles y fle- 
xibles. Detalla como se ha dado 
de baja parte de la flota de Tor- 
nado para mantener en vuelo el 
resto y prevé que, durante el 
primer tercio del próximo siglo, 
el EF-2000 será la espina dor- 
sal de la fuerza de combate. 

Presenta asimismo lo que se- 
rá el Future Offensive Aircraft 
(FOA), que reemplazará al Tor- 
nado como avión de interdic- 
ción de gran radio de acción y 
que, indudablemente, deberá 
nacer ya con tecnología stealth, 
exigencia impuesta por las lec- 
ciones obtenidas durante el 
conflicto iraquí, y analiza las difi- 
cultades y circunstancias que 
afectan a la elección de socios 
para llevar a cabo este proyec- 
to. 

Otras necesidades apremian- 
tes afectan también al reconoci- 
miento, misiles stand-off y pa- 
trulla marítima, pero todo, al 
igual que lo anterior, bajo la pre- 
misa de que menor cantidad 
debe proporcionar mayor capa- 
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Este libro es uno de los más 
prestigiosos anuarios publica- 
dos en Europa y en Latino Amé- 
rica sobre el tema. Su tratamien- 
to gráfico es moderno, con pági- 
nas a todo color y con textos de 
los más famosos periodistas in- 
ternacionales. En el anuario se 
combinan las mejores informa- 
ciones con soluciones dinámi- 
cas de marketing para empre- 
sas interesadas en el mundo de 
la alta competición. Es obra que 
no solamente puede interesar a 
los expertos en la materia sino 
también a todos los aficionados 
' a esa máquina de cuatro rue- 
das. 

Indice resumido: Prefacio del 
piloto Rubens Barrichelo. Análi- 
sis deportivo y técnico de la 
temporada de los diez mejores 
pilotos. Perfil de Michael Scu- 
macher. Homenaje a Ayrton 
Senna. La técnica en la fabrica- 
ción de un fórmula 1. La seguri- 
dad en la fórmula 1. Los gran- 
des premios. Estadísticas y cla- 
sificaciones. Las carreras en la 
categoría INDYCAR. Campeo- 
nato internacional FIA de Fór- 
mula 3000. Fórmula 3. Campeo- 
nato británico. Fórmula 3. Cam- 
peonato sudamericano. Fórmula 
Opel Euroseries. Fórmula Chev- 
rolet. Fórmula Ford. Resultados. 
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FUNDAMENTALS OF MUL- 
THTACESS OPTICAL FIBER 
NETWORKS. (FUNDAMEN- 
TOS DE LAS REDES DE Fl- 
BRA OPTICA DE ACCESO 
MULTIPLE), POR DENIS J.G. 
MESDAGH. UN VOLUMEN DE 
388 PAGS. DE 15,5 X 23,5 
CMS. PUBLICADO POR AR- 
TECH BOOKS. PORTLAND 
HOUSE, STAG PLACE. LON- 
DON SW1E 5XA. REINO UNI- 
DO. PRECIO: 62 LIBRAS ES- 
TERLNAS. 


En los últimos años la investi- 
gación en el campo de la tecno- 
logía de las comunicaciones me- 
diante fibra óptica ha dado lugar 
a una nueva generación de sis- 
temas de fibra óptica, que puede 


denominarse como redes de fi- 


bra óptica de acceso múltiple. 
En estas redes, aunque la velo- 
cidad de transmisión está limita- 
da por la velocidad de la electró- 
nica, se puede alcanzar una 
gran capacidad. Esto se obtiene 
mediante las propiedades que 
ofrece la óptica. La intensa acti- 
vidad en ese campo ha dado lu- 
gar a grandes avances que pue- 
den utilizarse en muchos domi- 
nios de la ingeniería de la 
comunicación mediante la fibra 


Fundamentals of Multiaccess 
Optical Fiber Networks 


en J G Mestdog' 


óptica. Hasta ahora la informa- 
ción sobre este tema se hallaba 
en muchos informes sueltos. Es- 
te libro lo que hace precisamen- 
te es recogerla en forma ordena- 
da. Por ello resulta ser interesan- 
te no sólo para los científicos, 
sino también para los ingenieros 
dedicados a la investigación. 




















RAPPORT D'ACTIVITE 1998 
DU CNES (INFORME DE ACTI- 
VIDAD DEL CNES). UN OPUS- 
CULO DE 100 PAGS. DE 210 X 
297 MMS. (DIN A4). EDITADO 
POR DEPARTAMENT PUBLI- 
CATIONS. DELEGATION A LA 
COMMUNICATION DU CNES. 
2. PLACE MAURICE QUINTIN. 
75039 PARIS CEDEX 01. EN 
FRANCES. 


Empieza definiendo el CNES 
(Centre National d'Etudes Spa- 
ciales) Centro Nacional de Estu- 

















dios Espaciales francés. Asimis- 
mo explica su cometido y lo que 
representa en Francia y en el 
Mundo. Luego habla de los pro- 
gramas que está desarrollando 
actualmente. O sea Ariane 5, 
Columbus, Hermes y la prepara- 
ción de vuelo tripulados por los 
astronautas, la observación de 
la Tierra mediante los Spot 1, 2, 
3 y 4; de las radiocomunicacio- 
nes espaciales; y de los princi- 
pales laboratorios de investiga- 
ción espacial; describe los desa- 
rrollos tecnológicos del CNES 
en sus centros espaciales de 
Toulouse y Guyanay destaca el 
control de calidad aplicado por 
el CNES en todos sus trabajos. 
Termina hablando de los entes 
que forman parte del grupo 
CNES. 





El GASTO MILITAR. EL 
PRESUPUESTO DE DEFENSA 
EN ESPAÑA (1982-1992). POR 
IGNACIO COSIDO GUTIÉ- 
RREZ. UN VOLUMEN DE 319 
PAGS. DE 15 X 21 CMS. PU- 





BLICADO POR EUDIME S.A. 
C/ JUAN IGNACIO LUCA DE 
TENA, 15. MADRID. 


Este libro ha sido patrocinado 
por el Instituto de Cuestiones In- 
ternacionales y Política Exterior 
(INCIPE). Entre otros tiene co- 
mo objetivo elevar el nivel de in- 
formación y promover el debate 
sobre las cuestiones internacio- 
nales y de política exterior de 
nuestra sociedad. El INCIPE, 
iniciativa de la sociedad civil as- 
pira a responder a las pretensio- 
nes de la misma, manteniendo 
como interlocutores a cuantos 
más grupos sociales y profesio- 
nales quieran serlo. Empieza re- 
alizando una presentación de la 
economía de la Defensa, para 
pasar a definir que se entiende 
por gasto en Defensa. Estudia 
los procedimientos presupuesta- 
rios en Defensa, poniendo como 
ejemplo nuestro caso. Trata 
muy acertadamente el esfuerzo 











de Defensa en nuestra Patria. 
Luego presenta las fuentes de 
financiación de los gastos de 
Defensa en España. Hace un 
análisis bastante acertado de di- 
cho gasto de Defensa. Termina 
haciendo un estudio aplicado a 
la década de los 80. 





ESTADISTICA DE EMPRE- 
SAS DE INTERES PARA LA 
DEFENSA. UN OPUSCULO DE 
72 PAGS. DE 210 X 297 MMS. 
(DIN A4). EDITADO POR LA 
SECRETARIA GENERAL TEC- 
NICA DEL MINISTERIO DE 








REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Septiembre 1995 

















DEFENSA. PASEO DE LA 
CASTELLANA N? 109. 28046 
MADRID. OCTUBRE 1994 


Esta estadística se enmarca 


enel Plan Especial de Empre- 











sas del plan parcial de empre- 
sas y establecimientos desarro- 
llado por la Unidad de Estadísti- 
ca PLANESTADEF de la 
Subdirección General de Servi- 
cios Técnicos de la Secretaría 
General Técnica del Ministerio 
de Defensa. Esta estadística se 
publica por primera vez en la 
serie Publicaciones Estadísticas 
del PLANESTADEF. Tiene co- 
mo fuente de datos el Registro 
de Empresas de la DGAM que 


recoge la información basada 
en el Cuestionario de Empresas 
de Interés para la Defensa 
INO1. La información se da en la 
forma de cuadros y gráficos y 
las industrias se agrupan por 
servicios. 
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EL CAMPO DE AVIACION 
DE CIUDAD LINEAL, 85 ANI- 
VERSARIO DEL PRIMER AE- 
RODROMO DE MADRID. POR 
ANTONIO GONZALEZ-BETES. 
EDITADO POR AENA (AERO- 
PUERTOS ESPAÑOLES Y NA- 


VEGACION AÉREA). MADRID | 


1995. 


Normalmente es difícil hacer 


la «crítica» a lo escrito por un | 


amigo; pero esta vez Antonio 
González-Betes me lo ha pues- 
to fácil. 

Con una excelente presenta- 
ción, el autor nos retrotrae al 
año 1910 y, especialmente, a 
un punto clave de Madrid: la 
Ciudad Lineal, desde donde un 
terreno que ocupa ahora AENA 
se realizó el primer vuelo sobre 
la capital de España, desde el 
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primer aeródromo de Madrid, y 
cuyo protagonista fue Julián 
Mamet, su 85 Aniversario se ha 
cumplido este año y ha dado 
origen a la publicación que nos 
ocupa. 

Su texto, claro y sencillo, 
exacto y minucioso, está realza- 
do por una presentación real- 
mente brillante y apropiada, que 
nos sumerge en unos años y 
entornos conocidos por muy es- 
casos supervivientes de aque- 
llos tiempos. 

Es muy interesante editar do- 
cumentos que recojan hechos 
que ya han pasado a la Historia, 
a la de Aviación en nuestro ca- 
so; y González-Betes lo hace 
bien y a conciencia, con la mi- 
nuciosidad que le coloca en el 
grupo de historiadores españo- 


les de las cosas del aire de una 


forma destacada. 
A A q —— AAA AAA AA A 
CENSO Y MOVIMIENTO DE 


PERSONAL MILITAR PROFE- 
SIONAL. ANO 1992. UN 





OPUSCULO DE 213 PAGS. DE ' 


210 X 297 MMS. (DIN A4). PU- 
BLICADO POR LA SECRETA- 
RIA GENERAL TÉCNICA DEL 
MINISTERIO DE DEFENSA. 


PASEO DE LA CASTELLANA 


N? 109. 28046 MADRID. 


Esta publicación ha sido pre- 
parada por PLANESTADEF, 
unidad de Estadística de la Sub- 
dirección General de Servicios 
Técnicos del Ministerio de De- 
fensa, dentro del Plan Especial 
de Recursos Humanos del Plan 
Parcial de Personal. Los datos 
han sido recopilados por la Uni- 
dad de Estadística, mediante un 





cuestionario estadístico, de las 


Direcciones de Personal de los 
Cuarteles Generales de los 
Ejércitos de Tierra y Aire y de la 
Armada y de la Dirección Gene- 
ral de la Guardia Civil. Los datos 
referidos a los Cuerpos Comu- 
nes de las FAS han sido adqui- 
ridos por procedimientos de 
conteo a partir de la información 
incluida en las escalillas corres- 
pondientes a estos Cuerpos. 
Editado por la Secretaría Gene- 
ral Técnica del Ministerio de De- 
fensa. Paseo de la Castellana 
n* 109. 28046 Madrid. 

Debido a ello para ellos no se 
publican los datos correspon- 
dientes a la situación de Reser- 
va. Este año hay una importante 
modificación respecto de las pu- 
blicaciones de los años 91 y 90, 
y consiste en la inclusión, preci- 
samente de esos Cuerpos Co- 
munes. 








momento fue el más grande 


HIDROAVIONES. LOS BU- 
QUES VOLANTES DE LA 
LUFTWAFFE. UN VIDEO 
VHS DE UNA DURACION 
APROXIMADA DE 50 MINU- 
TOS. PRODUCIDO EN CAS- 
TELLANO POR KALENDER 
VIDEO SA EN 1995. C/ PIN- 
TOR JUAN GRIS N? 5. 28020 
MADRID. TFOS. 556 72 97 Y 
556 45 80. FAX: 597 38 07. 
TFNO. 24 HORAS 555 44 77 


Dentro de la serie “Aviones 
del Il Reich" se nos presenta 
una faceta un poco olvidada 
de dicha aviación, la de los 
hidroaviones. Sin embargo 
fue un concepto militar muy 
explotado por el II! Reich. En 
efecto debido a las condicio- 
nes draconianas del famoso 
tratado de Versalles, cuyas 
secuelas todavía estamos 


Hidro 
aviones 





pagando, por ejemplo en el 
engendro creado por él de 
Yugoslavia, Alemania tenía 
muy limitada la construcción 
de buques de guerra. Al to- 
mar el poder el nacional so- 
cialismo se idearon solucio- 
nes a esa situación como los 


acorazados de bolsillo. Otra 
solución fue lanzarse a la fa- 


bricación de hidroaviones ci- 


viles que pudieran utilizarse 


como armas. Ya en 1929, el 
famoso Dornier Do-X realizó 
vuelos espectaculares, cru- 
zando el Atlántico y posándo- 
se en el puerto de Nueva 
York. Famosos fueron los 


Heinkel 111 y los Dornier 24, 
que coordinados con los tam- 





bién legendarios submarino: 


U-Boote, dominaron durante 
mucho tiempo el Atlántico | 


Norte. Se nos presentan los 
hidroaviones gigantes como 
el Blohm und Voss Viking y el 
gigantesco 238, que en aquel 








bargo su radio | 
bastante limitado. Esto dio lu- 





del mundo. En 1944 el Jun- 
kers 390 de seis motores, lle- 
gó hasta 20 kilómetros de 
Nueva York. Es indudable 
que si Alemania hubiera podi- 
do resistir seis meses más el 
signo de la guerra hubiera si- 
do otro. 


MESSERSCHMITT BF- 
109. UN VIDEO DE APROXI- 
MADAMENTE 50 MINUTOS 
DE DURACION. EN FORMA- 
TO VHS. PRODUCIDO EN 
CASTELLANO EN 1994, 
POR KALENDER VIDEO SA 
EN 1995. C/ PINTOR JUAN 
GRIS N? 5. 28020 MADRID. 
TFOS. 556 72 97 Y 556 45 
80. FAX: 597 38 07. TFNO. 
24 HORAS 555 44 77 


Este vídeo lleva como sub- 
título el caza más legendario 
de la Il Guerra Mundial. En 
realidad su epopeya empezó 
durante nuestra Guerra Civil. 
Este avión estuvo en todos 
los combates de nuestra gue- 
rra. Incluso durante esa con- 
tienda se empezó a fabricar 
en Sevilla por Hispano Avia- 
ción, y estuvo como avión de 
nuestra Fuerza Aérea hasta 
los años 60. Durante nuestra 


guerra se formaron, encua- 


drados en la mítica Legión 
Condor los grandes ases de 
la 1| Guerra Mundial. Se esti- 
ma que incluyendo los de 


Hispano Aviación se constru- 
yeron más de 35.000 ejem- 
plares. También los utilizó en 
Rusia nuestra Escuadrilla 
Azul. El aparato fue concebi- 
do por su diseñador Willy 


Messerschmitt como combi- 


nación de un fuselaje lo más 


pequeño posible con el motor 
más potente de los disponi- 
bles entonces. Su poderoso 
motor Daimler Benz de inyec- 
ción, le permitía ganar, más 
deprisa, más altura que sus 
rivales, sobre los que picaba 
a toda velocidad, sin darles 
tiempo a reaccionar. Sin em- 
de acción era 





sa a que durante la batalla 
aterra, sus pilotos sólo 
ee disponer de, como 
mucho, 20 minutos útiles de 
combate. En este vídeo se 
nos presentan unas imáge- 

> ecogedoras sobre la 
actuación en combate de ese 
prodigioso caza. 
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Ultima página. Pasatiempos 





PROBLEMA DEL MES, por MIRUNI, 


Para resolverlo no es preciso saber 
muchas matemáticas, sólo leer bien la 
pregunta: “Por un objeto se pagan 100 
pesetas más de la mitad de lo que vale. 
¿Cuánto vale?”. 


positivos hallamos que sólo tres valores 
cumplen la ecuación y son: 

X=2, YX=D  X=10, 

y = 12, y = ya y = 2 


Como dijo en el planteamiento que los 
montones eran más o menos iguales la 
solución será la del medio, es decir x = 9, 


JEROGLIFICOS, por ESABAG 


1.- ¿Cómo hablas el inglés? 

















SOLUCION AL PROBLEMA y=7. 


DEL MES ANTERIOR 

Uno tomó 47 ladrillos y el otro 53. 2.- Avión F-86 
Llamando x a los montones que hace el 

primero e y a los que hace el segundo 


podemos decir: 
5x + 2 = 100 - (7y + 4) 
Simplificando: 94 - 5x =7y 


Como x e y son números enteros y 





CRUCIGRAMA 7/95, por EAA. 
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Horizontales: 

1. Al revés, asiento de madera sin respaldo. Colocar el pié so- 
bre algo.- 2. Número romano. Nombre del avión Rockwell T.39. 
Punto Cardinal.- 3. Pronombre personal. Nombre del avión F8J, 
de Vought. Letras romanas.- 4. Sujete con cuerdas. Quieras. 
Desde la derecha, nombre masculino.- 5. Uno de los nombres da- 
dos en España al Polikarpov 1-16. Ala de ave. Pronombre perso- 
nal (fem).- 6. En sentido inverso, toca de los prelados. Romanos. 
Al revés, nombre femenino.- 7. Un Manuel alocado. Aporta prue- 
bas.- 8. Desde la derecha, argumenté. Se ponen de acuerdo para 
un fin.- 9. Capacidad de un local público. Nombre de vocal. Al re- 
vés, arco de una circunferencia.- 10. En cierto sentido, de gran 
estatura. Cifras romanas. Amanecer.- 11, Satélite de Saturno. Al 


revés, metal blanco-amarillento, tan pesado como el oro. Una on- 


800 


Luego los montones son 47 y 53 


SOLUCION DE 


" 


3.- Aviones italianos 


JSaDASAS 


4.-¿Ha regresado Juan? 








LOS JEROGLIFI- 
COS DEL MES 
ANTERIOR: 


1.- Casi sin acento 
2.- La blanca doble 
3.- Después comer 


4.- Un as, claro 











da marina desde la derecha.- 12. Consonantes diversas. Nombre 
del avión de transporte francés NORD 160. Matrícula española.- 
13. Preposición. Los abatirían. La primera.- 14. Raza, casta. Her- 
mano de Moisés. 


Verticales: 

1. Alabara. La mayor arteria del cuerpo.- 2. Punto cardinal. 
Nombre del avión de transporte norteamericano C-141. Radio.- 3. 
Matrícula española. Desde abajo, nombre de cierto helicóptero 
francés. Matricula española.- 4 Al revés, perro. En sentido inver- 
so, argumentaba. Semejante.- 5. Ponga al descubierto. Una ma- 
roma apocopada. Ponga a secar al aire.- 6. Cierta niebla. Matrí- 
cula española. Remara hacia atrás.- 7. Desde abajo, calidad de 
una cosa. Al revés, natural de la India.- 8. A la inversa, secreción 
caliza submarina. Nombre femenino.- 9. Rueguen, soliciten. Vocal 
repetida. Natural de Irán, en femenino.- 10. Nombre femenino. 
Adverbio de lugar. Otro adverbio de lugar, visto desde abajo.- 11. 
Esencia, naturaleza. Al revés, puesto de acuerdo. Una relación o 
nómina inversa.- 12. Voz de mando. Llevar la nave a un puerto. 
Preposición arriera.- 13. Radio. Cierta base aérea española. Pun- 
to cardinal.- 14. Desde abajo, nombre del interceptador norteame- 
ricano F-15. Madera muy estimada. 


SOLUCION AL CRUCIGRAMA 6/95 


Horizontales: 

1.- Comet. sugrA.- 2. S. Sabreliner. E.- 3. Ah. Provider. MG.- 4. 
Bum. Oteros. Rea.- 5. reaC. aril. Moss.- 6. Eyres. Bo. Penco.- 7. 
Cines. Randa.- 8. Otter. ritaL.- 9. abirC. TC. soreP.- 10. Arma. 
Diez. Raro.- 11. Rae. namsaP. Nos.- 12. Os. Canberra, SA.- 13. 
N. JetRangers. R.- 14. Cásao. azarB. 
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